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Cartas al Director 





Luciano Pajares Beato nos remite la si- 
guiente carta: 

Dios mío, como pasa el tiempo. Aún 
pienso que fue ayer cuando, siendo ya un 
muchachote, de voluntario en la mili, 
aprendí que el vuelo sin motor era el de- 
porte más apasionante que existía; sin pen- 
sarlo dos veces, solicité los cursos al Mi- 
nisterio del Aire, mi ilusión se acrecentaba 
con el aliciente de que mi instructor, tenía 
muchas posibilidades, fuera Sebastián Al- 
magro. Nunca supe si mis papeles llegaron 
al Ministerio O, como consecuencia de la 
burocracia, se obviaron; la verdad es que 
en los tr;amites aprendí que existía un 
campeón de vuelo a vela que se llamaba 
Sebastián Almagro, Campeón Mundial de 
Acrobacía Aérea en la variedad de vuelo 
sin motor, el más difícil todavía. 

Después, ejerciciendo mi profesión 
(MMA) en el Ejército del Aire, ha coinci- 
dido con el bicampeón mundial, en multi- 
tud de festivales aéreos. El acudía en su 
calidad de acróbata aérea; y yo, como trl- 
pulante de helicóptero de salvamento. Así 
disfruté de sus loopings, tonoles y demás 
figuras acrobáticas en los cielos de Son- 
dica, Cuatro Vientos, Tablada, Granada, 
Córdoba, etc..., repitiendo en algunos ae- 
ródromos. Sus figuras eran de una perfec- 
ción conseguida con la habilidad que da 
natura y horas y horas de entrenamiento. 
Le he visto hacer más de un looping se- 
guido, tomar velocidad en un picado que 
llegaba hasta el suelo y elevarse en arios 
tonoles para tomar tierra con una perfec- 
ción y precisión absolutas. Este hombre 
que con Aresti, forma parte de la mitolo- 
gía y la historia de la Aviación española; 
este albatros humano, con una vida dedi- 
cada a volar (en su Cesnilla volaba sólo, 
con un puro y más de 80 años), se nos fue 


en este caluroso verano cordobés de 
2006. Yo, que aún tengo en mi mano el 
calor de la suya, me despedí de él en Pal- 
ma del Río, el mes de junio pasado, quie- 
ro ofrecerle un pequeño homenaje en esta 
Revista dedicada a nuestro mundo aéreo. 
Vayan mis versos para el héroe, el hom- 
bre que supo, desde el aire, vencer la me- 
diocridad y la medianía: 

En el cielo, a pleno Sol, 

te he visto bailar sin nubes, 

emulando a los querubes, 

en el azul español. 


Siendo jinete del viento, 

do el aire silva amoroso, 

de los vuelos silenciosos 

eres el conocimiento; 

y, ejerciendo tu control, 

se que has bailado entre nubes 
superando a los querubes, 

en el azul español. 


Con tu manera y donaire 
eres albatros y halcón, 
eres el gran campeón 

en este mundo del aire. 
Por la noche, con farol, 

tú puedes volar en nubes 
para asombro de querubes 
en nuestro cielo español. 


Estrofa abregada 


Ya el viento se ha silenciado, 
ya se perdió su silbido, 

ya te quedaste dormido 

y, en un vuelo incontrolado, 
ya has traspasado el Sol; 

ya superaste las nubes, 

ya uno más entre querubes 
y, enternamiente, ¡español! 
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Nuestra portada: £l Rafale B, con decoración 
“sigre”, volando en formación con dos Tornados. 
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Leeuwarden 2006: 
y llegaron los Blue Angels 


Durante más de una semana Leewarden dejó de ser 
la típica base operativa en el norte de Holanda para 
pasar a ser la base en Europa más deseada 

por cualquier aficionado a los festivales aéreos. 


Un paseo por el 
cielo del mañana 


En los próximas décadas 
veremos alas que 

se flexionan y reaccionan 
como organismos vivientes, 
aviones que podrían operar 
sin ha para mejorar 

el coeficiente aerodinámico 
y los consumos, estructuras 
capaces de realizar 
cambios radicales en su 
configuración... los aviones 
tendrán dispositivos para 
auto—diagnóstico 

y duto—reparación 

en tiempo real. Y esto 

. . es sólo el comienzo. 
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Editorial 
Centro de Excelencia en Albacete 


Base Aérea de Los Llanos, Albacete, la “pre- 

sentación en sociedad” de un proyecto que se 

venía fraguando desde hacía varios años y que 
ese mismo día, con la firma del Acuerdo Técnico por 
parte de todas las naciones participantes, se hacía una 
realidad. La ubicación en esta unidad de uno de los cen- 
tros de excelencia más importantes de la OTAN, el Pro- 
grama de Liderazgo Táctico (“Tactical Leadership Pro- 
gramme” o TLP) era una aspiración y, a partir de ahora, 
va a suponer un reto importante tanto para la propia 
unidad, en lo referente a adecuación de infraestructuras 
e instalaciones, como para el Ejército del Arre. 

Este programa se inició en 1978, fruto del deseo de 
las fuerzas aéreas de la entonces Región Central de la 
OTAN (“Allied Air Forces Central Europe”) no sólo 
de perfeccionar las capacidades tácticas de sus pilo- 
tos, sino también de desarrollar tácticas, técnicas y 
procedimientos que mejoraran las operaciones de ca- 
rácter multinacional. Así, Bélgica, Canadá, Alemania, 
Holanda, Reino Unido y Estados Unidas acordaron 
iniciar una serie de seminarios donde las tripulaciones 
desarrollaban tácticas y procedimientos OTAN. Al 
año siguiente ya se incluyó una fase de ejercicios aé- 
reos y, en 1989, el centro se traslada de la Base Aérea 
de Jever (Alemania) a su actual ubicación en Floren- 
nes (Bélgica). En sus casi treinta años de existencia el 
centro ha experimentado diversos cambios tanto en su 
estructura como en los países que lo componen, si- 
guiendo también la evolución de la propia Alianza 
Atlántica. Dinamarca e Italia en 1996 y España en el 
año 2002 se integran en el programa; mientras, en 
1997, Canadá lo abandona, siguiendo el repliegue de 
sus fuerzas estacionadas en Europa. También, y si- 
guiendo los cambios políticos y estratégicos en Euro- 
pa, desde 1993 el TLP es un excelente instrumento 
para fomentar la mutua confianza y cooperación con 
las naciones de la Asociación para la Paz (“Partners- 
hip for Peace”, PfP) a través de seminarios y confe- 
rencias sobre operaciones aéreas y misiones de man- 
tenimiento de la paz. 


E L pasado día 3 de noviembre tuvo lugar en la 


tualmente Alemania, Bélgica, Dinamarca, 
Estados Unidos, Gran Bretaña, Holanda, Ita- 
lia y España, es incrementar la efectividad 
de las fuerzas aéreas tácticas aliadas mediante el de- 
sarrollo de aptitudes de liderazgo, capacidades de 
vuelo táctico, capacidades en materia de planificación 


E L objetivo del TLP, en el que participan ac- 


y asignación de cometidos, y de iniciativas de carác- 
ter conceptual y doctrinal. Para ello programa a lo lar- 
go del año seis cursos de vuelo de tres semanas de du- 
ración cada uno, catorce cursos académicos y cuatro 
seminarios de doctrina de una semana. 

Las crecientes restricciones en la disponibilidad de 
espacio aéreo, unido a las condiciones meteorológi- 
cas reinantes en la zona durante gran parte del año, 
obligaron a la dirección del TLP a plantearse la nece- 
sidad de buscar un nuevo emplazamiento. Después 
de estudiar las ofertas de algunas naciones, entre 
ellas Canadá, Turquía y España, fue la oferta españo- 
la la considerada como más atractiva, tanto por las 
instalaciones, disponibilidad de espacio aéreo, locali- 
zación, y meteorología, como también por el apoyo 
de las instituciones locales y autonómicas al proyec- 
to. En este sentido, la firma del Acuerdo Técnico por 
parte de todas las naciones participantes constituye el 
hito primero y más importante, pues confirma la vo- 
luntad de los ocho miembros de reubicar el TLP en la 
Base Aérea de Albacete. 


ñado del Jefe de Estado Mayor del Ejército 

del Aire y diversas autoridades locales y au- 

tonómicas, expuso en rueda de prensa las 
implicaciones que, para la Base y la ciudad de Alba- 
cete, tendrá la reubicación del TLP. La inversión total 
prevista es de unos 20,7 millones de euros, de los que 
España aporta 3,3 millones para equipamiento y otros 
1,5 por la parte proporcional que le corresponde por 
su participación en el programa (8,7 %); el resto es 
sufragado por las restantes naciones participantes. En- 
tre los años 2007 y 2009, se realizarán varios proyec- 
tos de infraestructuras, entre los que se pueden desta- 
car el edificio del Cuartel General del TLP, un nuevo 
hangar de mantenimiento, edificio de alojamiento con 
capacidad para 500 personas, adecuación de aparca- 
miento para aeronaves y carreteras interiores. Ade- 
más, la reubicación del TLP generará casi cien nuevos 
puestos de trabajo directos, y la presencia de más de 
5000 personas anualmente entre tripulaciones, instruc- 
tores y personal de apoyo tendrá un impacto benefi- 
cioso en la economía local. 

A partir del año 2009, la Base Aérea de Los Llanos, 
Albacete y España estarán inevitablemente unidas al 
TLP, programa fundamental en apoyo a la misión de 
la OTAN y uno de sus más importantes centros de ex- 
celencia. Estamos de enhorabuena. 


E L Secretario de Estado de Defensa, acompa- 
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La USAF lanza 
su programa de 
aviones cisterna 





Co el propósito de reno- 
var por fases su flota de 


aviones cisternas KC-135 y 
KC-10, la Fuerza Aérea Es- 
tadounidense ha lanzado 
una competición abierta para 
la adquisición inicial de 179 
aviones con capacidad de 
carga y reabastecimiento ba- 
jo el programa KC-X, que de- 
bería ser adjudicado a me- 
diados del 2007 y a conti- 
nuación seguido por el 
programa KC-Y en el 2024 y 
por un KC-Z en el 2036. De 
esta forma la USAF planea 
reemplazar en tres segmen- 
tos competitivos su flota de 
520 Boeing KC-135 y poste- 
riormente los KC-10. Los fa- 
bricantes candidatos son Bo- 
eing con su KC-767 o KC- 
777, dependiendo del 
tamaño y prestaciones re- 
queridas por la especifica- 
ción y Northrop Grumman/ 


EADS con el KC-330, una 
versión modificada del avión 
de pasajeros Airbus A330. 


y Dinamarca y 

Noruega se 
desmarcan en el 
JSF 


os países nórdicos socios 

del programa “Joint Strike 
Fighter” JSF, no parecen es- 
tar dispuestos a firmar en la 
fecha prevista, finales de 
2006, el compromiso (MOU) 
de producción, sostenimiento 
y desarrollo avanzado, del 
nuevo caza F-35. Holanda, 
Gran Bretaña, Turquía y po- 
siblemente Italia firmen el 
compromiso en Diciembre 
según lo previsto, aunque en 
el caso de Dinamarca y No- 
ruega sus planes son lanzar 
una solicitud de ofertas du- 
rante el próximo año, inclu- 
yendo el Saab “Gripen”, el 
Eurofighter *Typhoor” y el F- 
35, con objeto de poder to- 
mar una decisión en firme 








antes del 2009. El JSF no es- 
tará disponible para el mer- 
cado internacional antes del 
2014 y ambos países tienen 
previsto iniciar la renovación 
de sus flotas tres o cuatro 
años antes de esta fecha. 





mo desarrollo del Sidewin- 
der, AIM-9X. El Python-5 se 
encuentra en servicio en la 
Fuerza Aérea Israelí desde 
finales de la década de los 
90 y su cabeza sensora, su 
extremada maniobrabilidad, 





La USAF 
comprará a 
Israel 20 misiles 
“Python-5” 





Co objeto de evaluar la 
capacidad de este misil, 
volándolo sobre F-16 en un 
escuadrón de evaluación 
operativa “Agresors”, la 
Fuerza Aérea Estadouniden- 
se, en contra de lo previsto 
dado el carácter estratégico 
de un misil, planea llevar a 
cabo una evaluación operati- 
va de este arma que en cier- 
tos escenarios parece exce- 
der las capacidades del últi- 





la posibilidad de blocarse en 
el blanco después del lanza- 
miento, su alcance y resis- 
tencia a las contramedidas, 
le han acreditado como uno 
de los mejores misiles ac- 
tualmente en servicio y con 
experiencia probada en com- 
bate. En la reciente guerra 
contra Hizbollah, la Fuerza 
Aérea Israelí derribó dos 
UAVs (Unmanned Aerial 
Vehicules) con misiles Pyt- 
hon-4, un modelo inferior al 
Python-5, desde aviones F- 
16. El análisis de la cinta de 
vídeo muestra claramente un 
blanco diminuto, detectado a 
tan corta distancia que el pi- 
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loto sobrepasa el blanco en 
el momento del lanzamiento. 
No obstante el misil manio- 
bra en vertical a 909, bloca el 
blanco y lo destruye. Total- 
mente impensable en cual- 
quier misil del bloque occi- 
dental, teniendo en cuenta 
que según Rafael, el Python- 
5 supera en mucho las pres- 
taciones de su hermano me- 
nor. 


La OTAN 
comprará hasta 
cuatro C-17 


“Globemaster 
111” 





rece países de la OTAN 

han firmado una solicitud 
de oferta al Gobierno Esta- 
dounidense para la compra 
de tres o cuatro aviones de 
transporte pesado C-17. La 
agencia NAMSA (NATO 
Maintenance and Supply 
Agency) ha empezado nego- 
ciaciones con Boeing para 
disponer a corto plazo de 
una capacidad de transporte 
estratégico, que basado en 
Ramstein satisfará las nece- 
sidades de las trece nacio- 
nes, en proporción a su con- 
tribución al programa. Deno- 
minado NATO Strategic 
Airlift Capability (SAC), esta 
iniciativa que culmina más 
de seis meses de negocia- 
ciones incluye a países co- 





mo Bulgaria, República Che- 
ca, Dinamarca, Estonia, lta- 
lia, Lituania, Holanda, Ruma- 
nía, Eslovaquia, Eslovenia y 
EEUU. El primero de los 
aviones tiene prevista su en- 
trega a mediados del próxi- 
mo año y el resto a interva- 
los de seis meses, enten- 
diéndose que la unidad 
alcanzará su plena capaci- 
dad operativa en el 2009. El 
concepto SAC es similar al 
SALIS (Strategic Airlift Inte- 
rim Solution) que hasta aho- 
ra estos países explotaban 
con aviones Antonov An-124 
alquilados. Las trece nacio- 
nes volarán las aproximada- 
mente 1000 h/v por avión, de 
acuerdo con sus necesida- 
des derivadas de la OTAN y 
también en operaciones de 
ayuda humanitaria o reac- 
ción a catástrofes de carác- 
ter nacional, de la UE o de la 
ONU. Como ejemplo Holan- 
da, tiene previsto utilizar 500 
h de vuelo anuales por las 
que pagará entre 10 y 15 
ME. Algunos países de la 
Alianza han criticado la ini- 
ciativa por considerarla en 
contra de los intereses del 
programa europeo A400 y 
demasiado a favor de los in- 
tereses estadounidenses, al 
salvar la cadena de produc- 
ción del C-17 que amenaza- 
ba con interrumpir sus activi- 
dades por terminar la pro- 
ducción de las 180 unidades 
previstas para la USAR. 








La Fuerza Aérea 
israelí comprará 
C-130J 





JA el mayor programa de 
adquisición de aviones de 
transporte de su historia, la 
Fuerza Aérea Israelí ha 
anunciado la compra de has- 
ta 12 C-130J “Hercules” para 
reemplazar sus ancianos 
modelos C-130E y H, algu- 
nos de ellos con mas de 42 
años de antiguedad. Los 
aviones serán financiados 
con el programa de ayuda 
estadounidense FMS, por lo 
que la aprobación del Pentá- 
gono es esencial para que la 
compra sea viable. Israel 
persigue además la autoriza- 
ción para incluir en los avio- 
nes equipos de aviónica y de 
guerra electrónica propios. 
En la última guerra del Líba- 
no durante este verano, los 
Hércules israelíes hicieron 
llegar a sus tropas en el fren- 
te más de 300 Tm de muni- 
ciones y aprovisionamientos 
aunque la falta de equipos 
de autodefensa apropiados 
les exigieron volar solo de 


noche. El precio del C-130J, 
próximo a los 70 M6, junto 
con la falta de financiación, 
podría aconsejar otras alter- 
nativas como la moderniza- 
ción de las plataformas exis- 
tentes, aunque desde el pun- 
to de vista operativo y 
atendiendo al coste/eficacia 
no parece razonable. 


La Marina india 
no comprará los 
“Sea Harrier” 
procedentes de 
Gran Bretaña 


poros del servicio hace 
un año, los FA.2 “Sea 
Harrier” de la marina británi- 
ca fueron ofertados a la India 
por BAe Systems a princi- 
pios de año. El precio de la 
oferta sumado a la necesi- 
dad de una modernización 
estructural y de sistemas ha 
superado las expectativas de 
la Marina India que además, 
no recibiría la capacidad ra- 
dar del avión ni la de sus mi- 
siles AIM-120 AMRAAM (Ad- 
vanced-Medium-Range-Air- 
to-Air Missile). En estas 
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condiciones es fácil pensar 
que la India explore otras al- 
ternativas para satisfacer sus 
necesidades de aviación em- 
barcada. 


La US Navy 
rescata 
ancianos F/A- 
18A+ “Hornet” 


Los primeros modelos de 
aviones F-18, están sien- 
do recuperados por el Cuer- 
po de Marines y devueltos al 
servicio activo en portavio- 
nes en sustitución de los 
F/A-18C que se encuentran 
al límite de su vida operativa, 





debido a la fatiga estructural 
acumulada por los esfuerzos 
en el aterrizaje y despegue 
sobre portaviones. Los F/A- 
18A fueron sustituidos por el 
modelo C en los años 90 sin 
haber consumido buena par- 
te de su vida estructural y a 
lo largo de su servicio en los 
escuadrones de la Reserva 
Estadounidense, no han acu- 
mulado fatiga en la propor- 
ción que lo han hecho los es- 
cuadrones embarcados. Los 
F/A-18A a pesar de su edad, 
han sido modernizados con 
el nuevo radar APG-73, ra- 
dios digitales y son compalti- 
bles con misiles AMRAAM y 
otras armas avanzadas. Los 





últimos F/A-18C todavía en 
servicio en escuadrones de 
la US Navy están siendo re- 
emplazados por los nuevos 
modelos F/A-18E/F “Super- 
Hornet” y próximamente en- 
trará en servicio el último 
miembro de la familia, EA- 
18G “Growler”, un avión de 
guerra electrónica que susti- 
tuirá a los ancianos EA-6B 
“Prowler” con capacidad pa- 
ra localizar y neutralizar cual- 
quier tipo de radiación elec- 
trónica así como para des- 
truir su fuente emisora. 


y Entregados los 
primeros C-295 a 
Brasil 





ADS-CASA ha entregado 

las primeras unidades de 
los 12 aviones de transporte 
medio C-295 a Brasil, desti- 
nados a la protección del 
Amazonas y el Proyecto Cal- 
ha Norte que proveerá apoyo 
a poblaciones establecidas 
en áreas remotas de la selva 
amazónica. Anteriormente 
este tipo de misiones de 
apoyo a la población indíge- 
na era llevada a cabo por 
aviones de Havilland Canada 
C-115 con menor capacidad 
y prestaciones para operar 





en este entorno. Polonia va a 
adquirir dos aviones adicio- 
nales a los ocho que opera 
actualmente y el Ejercito del 
Aire puede ampliar su flota 
de nueve aviones a corto 
plazo llegando a duplicar el 
número de unidades operati- 
vas. 


Adios al 
“Tomcat” 


Desrues de 36 años en 
servicio, tuvo lugar en la 
Base Naval de Oceana la ce- 
remonia oficial de retirada de 
la última unidad de Grum- 
man F-14D “Tomcat”. Mu- 
chos de los supervivientes 
tendrán un merecido puesto 
en museos de EEUU y sobre 
pedestales en las múltiples 
bases en que han prestado 
sus servicios. El F/A-18 ha 
ido sucesivamente sustitu- 
yendo este super-caza que 
nació unido al mito de la ca- 
pacidad inigualable de su ra- 
dar y sus misiles “Phoenix” y 
que ha sido transformado 
con el tiempo en un avión 
multimisión que llevó a cabo 
misiones de ataque al suelo 
con precisión, durante el 
conflicto de Irak, gracias a la 
integración del designador 
láser Litening Il y bombas de 
guiado del tipo Paveway. 





y En recuperación 
el programa 
NH-90 





espués de 18 meses de 

demora, Eurocopter está 
próxima a conseguir la certi- 
ficación tipo de su helicópte- 
ro de transporte NH-90 y 
con ella la entrega de la pri- 
mera unidad de producción 
a la Fuerza Aérea Alemana. 
España y Bélgica son los 
dos últimos clientes que se 
suman al grupo de 12 paí- 
ses actualmente con pedi- 
dos en firme. Con más de 
25 variantes, cinco cadenas 
de montaje y una cantidad 
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interminable de requisitos 
pendientes de satisfacer, el 
programa NH-90 ha sido 
una pesadilla que empieza a 
ver el final de sus malos 
tiempos y a vislumbrar un 
futuro comercialmente atrac- 
tivo. Eurocopter tiene un 
62,5% en el NH-90, con 
AgustaWestland mantenien- 
do un 32% y Store Aerospa- 
ce el 5,5%. Las compañías 
esperan que su cartera de 
pedidos crezca a un ritmo 
de 50 unidades por año en 
los próximos cinco años. Es- 
paña tiene prevista la com- 
pra de 45 unidades, Alema- 
nia 80, Grecia 20, Finlandia 
20 y Suecia 18. En total 160 
NH-90 en producción para 
cumplir con la entrega de 38 
unidades en el 2007. 


y Turquía decide 
en favor del JSF 
y descarta el 

EF-2000 





Doors de muchos me- 
ses de negociación con 
el gobierno estadounidense 
flirteando con otros fabrican- 
tes y en particular con el Eu- 
rofighter “Typhoon”. El go- 





bierno turco ha decidido 
apostar por el F-35 *“Light- 
ning 1!” en un programa de 
100 aviones, en 15 años y 
con un coste próximo a los 
10,000 M$. Las expectativas 
eran muy altas sobre la solu- 
ción JSF, dado que el 100% 
de la Fuerza Aérea Turca lo 
constituyen aviones america- 
nos y la reciente decisión de 
comprar 30 nuevos F-16 Blo- 
que 50 para completar la flo- 
ta existente. Algunos analis- 
tas sin embargo sostienen 
que una facción del gobierno 
todavía defiende la opción 





de una compra mixta con 80 
F-35 y 20 Eurofighters, por 
razones estratégicas y con el 
fin de diversificar recursos 
como medida preventiva en 
caso de amenazas no com- 
partidas con intereses esta- 
dounidenses en conflicto. 


y Proyectiles de 
goma para el 
A-10 





| cañón embarcado mas 

poderoso del mundo, so- 
bre el que se diseñó y cons- 
truyó el A-10 *Thunderbolt 1!” 
podría ser armado con pro- 
yectiles de goma, con objeto 
de evitar la letalidad de la 





munición actual, en escena- 
rios urbanos como lrag y Af- 
ganistán o ante objetivos de 
alta sensibilidad como pue- 








dan ser el ataque a personal 
en las proximidades de un 
oleoducto. La nueva dinámi- 
ca del apoyo aéreo cercano 
en escenarios atípicos, exige 
nuevas soluciones para evi- 
tar daños colaterales que ha- 
ce diez años no cabía imagi- 


nar. 

y Los Mirage F1 
gataríes del Ala 
14 reaparecen 
en Jordania 





a Fuerza Aérea Jordana 

ha adquirido dos Mirage 
F-1 DDA biplazas, proceden- 
tes de la serie comprada en 
su día a Qatar por España y 
posteriormente vendidos al 
fabricante en busca de nue- 
vos clientes. Estos aviones 
aunque de una serie más 
avanzada que la flota espa- 
ñola, dotados de capacidad 
aire-suelo y equipos más 
modernos, nunca consiguie- 
ron un índice elevado de 
operatividad en el Ejército 
del Aire, dada la dificultad 
que presentaba mantener 
dos configuraciones diferen- 
tes desde el punto de vista 
operativo, entrenando tripu- 
laciones especificas y desde 
el punto de vista logístico, 
manteniendo simultánea- 
mente equipos y sistemas de 
distinta generación. 
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% La IATA (International 
Air Transport Association) 
ha confirmado con la publica- 
ción de sus datos de septiem- 
bre que el tráfico aéreo está 
creciendo por debajo de las 
previsiones, un fenómeno que 
se viene detectando desde el 
mes de mayo y que se cifra en 
algo más de un 1% de diferen- 
cia. A cambio el movimiento de 
carga ha crecido un 0,2% por 
encima de los cálculos, aun- 
que se sigue moviendo por de- 
bajo del 6% de media conse- 
guido en el pasado. Indudable- 
mente son cifras que han 
despertado cierta inquietud en 
el seno de IATA, aunque están 
paliados por las mejoras en la 
gestión de las flotas con el 
subsiguiente aumento en los 
factores de ocupación y la re- 
ducción de costes. La relativa 
rebaja del precio del combusti- 
ble registrada en las últimas 
semanas es otro factor positi- 
vo, aunque los precios siguen 
siendo altos y su estabilidad no 
está ni mucho menos asegura- 
da, al menos en el futuro inme- 
diato. 


% Airports Council Inter- 
national Europe (ACI Euro- 
pe) y la Association of Euro- 
pean Airlines (AEA), decidie- 
ron en el curso de una reunión 
sostenida en Madrid en octu- 
bre la formación de la Europe- 
an Strategic Partnership for 
Aviation Security (ESPAS). Se 
trata de una iniciativa en la 
cual ambas organizaciones ac- 
tuarán de manera conjunta pa- 
ra identificar las deficiencias en 
la seguridad del transporte aé- 
reo ante el fenómeno del terro- 
rismo y colaborar con las in- 
dustrias y los legisladores eu- 
ropeos en su resolución. La 
iniciativa intenta además redu- 
cir en lo posible los perjuicios e 
inconvenientes que están su- 
friendo los usuarios del trans- 
porte aéreo. En ese sentido, el 
director general de ACI Europe 
reconoció que “con demasiada 
frecuencia las nuevas medidas 
de seguridad están dirigidas 
más a combatir lo que es posi- 
ble que a prevenir lo que es 
probable”. Y continuó: “seme- 
jante proceder es equivocado, 
ineficiente e insostenible. Cual- 





Boeing cierra la 
definición del 
747-8F 


Bor ha cerrado la configura- 
ción del 747-8 en su versión 
de transporte de carga tras un 
año de análisis y negociaciones 
con diversas compañías aéreas, 
según se dio a conocer el último 
día del mes de octubre. El 747-8F 
(F de freighter) será 5,6 m más 
largo que el actual Boeing 747- 
400F y su carga máxima de pago 
limitada por la resistencia de su 
estructura será de 140 toneladas 
métricas. Su alcance ascenderá a 
8.290 km. Como datos más rele- 
vantes de la configuración ahora 
cerrada, la carga de pago del 
747-8F superará en un 16% a la 
del 747-400F gracias a un au- 
mento del volumen útil de cabina 
de 121 metros cúbicos, tendrá 
unos costes por tonelada-milla in- 
feriores en un 14% y consumirá 
un 17% menos combustible. 

El programa 747-8 fue lanzado 
por Boeing en noviembre de 
2005, tras la firma de sendos 
compromisos de venta con las 
compañías Cargolux Airlines de 
Luxemburgo (10 unidades) y Nip- 
pon Cargo Airlines de Japón (8 
unidades). En concreto Cargolux 
será la primera compañía que re- 
ciba un Boeing 747-8F y eso su- 
cederá a finales de 2009. Hasta la 
fecha Boeing ha comprometido 





un total de 44 unidades del 747- 
8F, aunque la correspondiente 
versión civil no ha tenido igual 
acogida. En la lista de ventas de 
aviones de Boeing figuran sólo 
tres 747-8 civiles eso sí, cuyo 
destinatario es su filial Boeing Bu- 
siness Jets. 

La configuración final de la ver- 
sión civil continúa en estudio y 
discusión con las compañías aé- 
reas posibles clientes. Lógica- 
mente su fuselaje será semejante 
en dimensiones al de la versión 
carguera y, dado que éste ha su- 
frido un alargamiento de unos 2 
m con relación a las primeras de- 
finiciones, su alcance se verá re- 
ducido con relación a las expecta- 
tivas iniciales aunque, a cambio, 
los costes se reducirán. Boeing 
confía en cerrar la configuración 
del 747-8 civil en el plazo de unos 
seis meses, hecho que vendría 
precedido por la venta a algún 
cliente -cuyo nombre no se ha he- 
cho público- antes de que el año 
concluya. 


Bombardier 
reorganiza sus 
cadenas de 
producción 





ombardier se ha visto obliga- 
da a tomar una serie de deci- 
siones de envergadura, dadas a 
conocer durante el pasado mes 





Maqueta del Boeing 747-8 durante unos ensayos en túnel aerodiná- 
mico. —Boeing- 





de octubre, para hacer frente a la 
evolución del mercado. Resumi- 
das, esas medidas se centran en 
la reducción de la cadencia de 
producción de los reactores regio- 
nales CRJ700 y CRJ900 y en el 
paralelo incremento del ritmo de 
construcción de los biturbohélices 
de la familia Dash 8. La conse- 
cuencia de cara al empleo va a 
ser una pérdida de puestos de 
trabajo. 

Resulta evidente que las medi- 
das adoptadas por Bombardier 
son reflejo de la situación de la in- 
dustria del transporte aéreo don- 
de, como se ha comentado en 
múltiples ocasiones, debido a los 
elevados precios del combustible 
en el mercado regional se han in- 
crementado las ventas de los 
aviones turbohélice en detrimento 
de los reactores. Por fortuna para 
Bombardier, su línea de produc- 
tos incluye aeronaves de ambos 
tipos, de modo que si bien su pre- 
visión de entregas de aviones 
para el ejercicio 2006 (que con- 
cluye el 31 de enero de 2007) es 
en número total similar a la del 
ejercicio precedente (unas 337 
unidades), la composición será di- 
ferente, con más turbohélices y 
menos reactores en el apartado 
de los aviones regionales. 

La cadena de montaje de los 
CRJ700 y CRJ900 que hasta oc- 
tubre era de un avión producido 
cada tres días, ha reducido el rit- 
mo para que la salida sea de un 
avión cada cinco días. De ese 
modo el total de aviones de am- 
bos modelos que se habrían en- 
tregado a la conclusión del ejerci- 
cio actual será de unos 65. En el 
ejercicio siguiente esa cadencia 
supondrá que sólo se entregarán 
unas 50 unidades. 

A cambio la cadena de monta- 
je de los Dash 8 en todas sus ver- 
siones en producción, Q200, 
Q300 y Q400, aceleró el ritmo ya 
a partir de octubre, de manera 
que a la conclusión del ejercicio 
actual se habrán entregado unos 
50 aviones de esos modelos y en 
el ejercicio siguiente se entrega- 
rán al menos 65 unidades. 

La nueva situación creada sig- 
nifica que la plantilla de las insta- 
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La cadena de montaje del Bombardier Dash 8 ha visto acelerado su ritmo. —Bombardier- 


laciones de Bombardier en la zo- 
na de Toronto, donde se produ- 
cen los turbohélices regionales, 
aumentará en unos 800 emplea- 
dos, sin embargo en las factorías 
de Montreal, donde son monta- 
dos los reactores regionales, y en 
las instalaciones de Belfast, en te- 
rritorio británico, la reducción en 
la cadencia de producción se tra- 
ducirá en la pérdida de unos 
1.300 empleos. La plantilla total 
de Bombardier, antes de la adop- 
ción de las medidas de ajuste de 
octubre, ascendía a unos 26.900 
empleados. A fecha de 31 de julio 
del presente año Bombardier ha- 
bía entregado a clientes un total 
de 1.376 reactores regionales de 
la familia CRJ y 749 unidades de 
los turbohélices Dash 8. 


La Flight Safety 
Foundation 
avisa sobre los 
riesgos de la 
politización de 
las 
investigaciones 
de accidentes 





| presidente de la Flight Safety 
Foundation (Fundación para 
la Seguridad en el Vuelo), Bill 
Voss, durante una reunión con re- 


presentantes de los medios infor- 
mativos que tuvo lugar reciente- 
mente en Washington D.C., ex- 
presó su preocupación por la cre- 
ciente politización de las 
investigaciones de los accidentes 
aéreos con interferencias por par- 
te de estamentos que deberían 
mantenerse al margen mientras 
aquellas tienen lugar. *Despoliti- 
cen las investigaciones y dejen a 
los técnicos hacer su trabajo... Si 
ha existido una evidente negli- 
gencia hay medios civiles y admi- 
nistrativos para exigir responsabi- 
lidades, pero primero las causas 
deben quedar claramente esta- 
blecidas”, vino a decir. 

Voss se estaba refiriendo al 
caso concreto de la colisión en el 
aire de un Boeing 737-800 de Gol 
y un Embrear Legacy 600 acaeci- 
da sobre Brasil el pasado 29 de 
septiembre, pero sus declaracio- 
nes no hacen más que constatar 
un hecho cada vez más evidente 
y que incluso va más allá de la 
politización. Baste recordar el ac- 
cidente del Concorde de Air Fran- 
ce en París, donde la investiga- 
ción técnica se vio entorpecida 
por la actuación de las instancias 
judiciales. 

La investigación de accidentes 
aéreos está regulada por el Ane- 
xo 13 de la OACI (Organización 
de la Aviación Civil Internacional). 





El Anexo 13 distingue de manera 
inequívoca lo que es investiga- 
ción técnica y lo que son los pro- 
cedimientos legales. El estableci- 
miento de la comisión investiga- 
dora, cuya misión es esclarecer 
las causas para prevenir la repeti- 
ción de sucesos similares, es res- 
ponsabilidad del país donde ha 
sucedido el accidente, y su mi- 
sión consiste en liderar y coordi- 
nar las diferentes actividades que 
permitan esclarecer las causas, 
emitir el informe preliminar, distri- 
buirlo para comentarios de las 
partes implicadas y editar el infor- 
me definitivo con las pertinentes 
recomendaciones de seguridad. 
Bajo ningún concepto este infor- 
me debe entrar a valorar respon- 
sabilidades penales o de cual- 
quier tipo. 

Las comisiones investigadoras 
deben proceder dentro de una 
estricta confidencialidad para evi- 
tar malas interpretaciones o jui- 
cios prematuros en detrimento de 
personas e instituciones. Este 
apartado se está marginando en 
muchos casos, lo mismo que está 
sucediendo con los preceptos del 
Anexo 13 de OACI. No se debe 
olvidar que los países miembros 
de la Organización adquieren con 
su pertenencia a ella la responsa- 
bilidad de proceder de acuerdo 
con sus preceptos y sus normas. 





CAES 


quier nueva medida de seguri- 
dad debería centrarse exclusi- 
vamente en los riesgos y ame- 
nazas que deben ser elimina- 
dos, teniendo en cuenta su 
impacto sobre la movilidad del 
pasajero y su conveniencia, 
operatividad y coste”. 





% Airbus, que en el mes de 
octubre registró un importante 
número de operaciones comer- 
ciales, tuvo en la compañía 
australiana Qantas el apoyo 
más significativo. Además de 
adquirir cuatro A330-200 adi- 
cionales sumó ocho unidades 
más del A380 a su compromi- 
so previo, lo que eleva a 20 el 
número de aviones A380 que 
incorporará a su flota. 


% Después de varios meses 
de espera, British Airways 
procedió a solicitar ofertas for- 
males para la renovación de su 
flota de aviones de largo alcan- 
ce. Los destinatarios de la peti- 
ción de ofertas han sido Airbus. 
Boeing y los fabricantes de mo- 
tores GE Aviation, Pratt 4 Whit- 
ney y Engine Alliance. Los 
aviones candidatos son los 
A330, A350 XWB y A380 de 
Airbus y los 777, 787 y 747-8 
de Boeing. De acuerdo con lo 
indicado por la compañía britá- 
nica, los primeros aviones de 
su flota que serán objeto de 
sustitución son 20 Boeing 747 
y 14 Boeing 767, que tendrán 
una “edad” de unos 25 años en 
el momento de su reemplazo. 
Entre los baremos principales 
que se tendrán en cuenta a la 
hora de la decisión figuran los 
niveles de emisiones gaseosas 
y ruido y el consumo de com- 
bustible, como por otra parte 
es lógico dadas las circunstan- 
cias por las que atraviesa el 
transporte aéreo. Es la primera 
vez desde 1998 que British Air- 
ways lanza una petición de 
ofertas para la renovación par- 
cial de su flota. En aquella 
oportunidad adquirió 59 Airbus 
A320 y 16 Boeing 777. En la 
actualidad su flota está forma- 
da por 284 aviones de los cua- 
les 114 son de largo alcance, a 
saber, 57 Boeing 747-400, 43 
Boeing 777 y 14 Boeing 767- 
300. La selección tendrá lugar 
durante 2007. 
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SOSTAR-X, 
tecnología radar 
para el programa 
AGS 








| programa AGS pretende 

dotar a la OTAN de una 
capacidad propia de vigilancia 
de tierra desde el aire (Allian- 
ce Ground Surveillance), inde- 
pendiente de las condiciones 
meteorológicas, basada en 
aeronaves tripuladas y no tri- 
puladas provistas de equipos 
de radar y enlaces de datos, 
así como en estaciones en tie- 
rra. 





un Airbus A321 modificado, 
con capacidad de reabasteci- 
miento en vuelo y sistema de 
contramedidas electrónicas; y 
la no tripulada el Global Hawk, 
UAV fabricado por Northrop 
Grumman. 

Parte integrante del AGS 
será el sistema TCAR (Trasa- 
tlantic Cooperative AGS Ra- 
dar) aún por desarrollar, que 
es un radar de última genera- 
ción y la pieza clave del siste- 
ma. El radar está siendo desa- 
rrollado por el consorcio 
TCAR, constituido por las sie- 
te mayores empresas de radar 
norteamericanas y europeas: 


grama aspira a acreditar el 
funcionamiento de un avanza- 
do sistema de radar aéreo 
destinado a la vigilancia de tie- 
rra por medio de una antena 
activa con barrido electrónico 
(AESA), capaz de satisfacer 
los requisitos impuestos al ra- 
dar AGS de la OTAN. Entre 
estos se encuentran el alcan- 
ce, la capacidad de reconoci- 
miento con la máxima resolu- 
ción (SAR) y la fiabilidad, así 
como el seguimiento de blan- 
cos en movimiento (MTI). 

Lo más importante del SOS- 
TAR-X es que los diferentes 
modos de funcionamiento 





En el 2004 la OTAN selec- 
cionó al consorcio TIPS Indus- 
tries (Trasatlantic Industrial 
Proposed Solution) formado 
por EADS, Galileo Aviónica, 
General Dynamics Canadá, 
Indra, Northrop Grumman y 
Thales, como suministrador 
del sistema AGS. 

La solución propuesta por el 
consorcio TIPS consta de una 
flota mixta de cinco platafor- 
mas aéreas tripuladas y siete 
no tripuladas, más casi cin- 
cuenta estaciones o termina- 
les terrestres en varias conífi- 
guraciones, fijas, móviles y de 
diferentes tamaños. 

La plataforma tripulada es 





EADS Defence Electronics, 
Thales Airborne Systems, Ga- 
lileo Aviónica, Indra Sistemas, 
Dutch Space, Northrop Grum- 
man y Raytheon. 

Las empresas europeas ya 
participan en el programa 
SOSTAR-X (Stand Off Survei- 
llance and Target Acquisition 
Radar) que consiste en el de- 
sarrollo y demostración de la 
tecnología radar para el futuro 
sistema de vigilancia aire-tie- 
rra. 

Las primeras pruebas en 
vuelo han dejado patente que 
el demostrador SOSTAR-X 
cumple con los requisitos más 
exigentes. En el 2007, el pro- 


pueden activarse simultánea- 
mente, es decir, que es posi- 
ble reproducir imágenes SAR 
de alta resolución de una zona 
y buscar blancos móviles 
(MTI) en otros sectores. 

El demostrador de radar de- 
sarrollado por los socios SOS- 
TAR está instalado en un Fok- 
ker 100. EADS Military Air 
Systems lidera las actividades 
de EADS. Por su parte EADS 
Defence and Comunication 
Systems es responsable del 
sistema de los puestos de tra- 
bajo de los operadores para la 
planificación y ejecución de la 
misión. 

Los ensayos en vuelo para 


el programa SOSTAR-X co- 
menzaron a principios de este 
año 2006 en Woensdrecht, 
Países Bajos. La primera fase 
de la campaña de vuelos con- 
cluyó después de siete prue- 
bas destinadas al calibrado 
del sistema y a la recopilación 
de datos, posteriormente tu- 
vieron lugar series de ensayos 
para acreditar funciones adi- 
cionales. Las primeras evalua- 
ciones de los datos muestran 
la enorme capacidad de rendi- 
miento del sensor. 

En el primer semestre de 
2007 y durante una campaña 
final de pruebas llevada a ca- 
bo en Francia, el SOSTAR-X 
habrá de demostrar su capaci- 
dad de rendimiento en un en- 
torno muy próximo al real. 


Y EADS compra el 

20% de la 
británica BAE 
Systems en 
Airbus 





| grupo europeo EADS se 

ha hecho con el 100% de 
las acciones del fabricante Air- 
bus tras haber adquirido el 
20% que poseía la británica 
BAE Systems por un total de 
2.750 millones de euros. 
EADS, que está participada 
por capital alemán, francés y 
español, ha pagado en efecti- 
vo con recursos disponibles 
en el grupo a BAE, que culmi- 
na así veintisiete años de per- 
manencia en Airbus. 

BAE Systems recomendó a 
sus accionistas a principios de 
septiembre que aceptaran la 
venta de su parte de Airbus 
por 2.750 millones de euros, 
precio calculado por un exper- 
to independiente. Este precio, 
inferior al inicialmente estipula- 
do por la empresa británica 
fue justificado por sus gesto- 
res en base a lo que ellos in- 
terpretan como difíciles pers- 
pectivas a corto y medio pla- 
zo, sobre todo en lo que 
concierne a sus principales 
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programas, especialmente el 
A380 y el A400M. 

EADS se convierte en el 
propietario único del fabricante 
europeo de aviones en un mo- 
mento delicado para la empre- 
sa, sumida en una profunda 
crisis tras los sucesivos anun- 
cios de retrasos en la entrega 
de los primeros aviones A380, 
su programa más ambicioso 
de los últimos años. 


Acuerdo entre 
EAD CASA y el 
MITYC para la 
investigación de 
materiales 
compuestos 





| Ministro de Industria, Tu- 

rismo y Comercio español, 
la Presidenta de la Comunidad 
de Madrid y los copresidentes 
ejecutivos de EADS represen- 
tados en el acto por el presi- 
dente de EADS CASA, firma- 
ron un acuerdo que establece 
las bases para la creación de 
la Fundación para la Investiga- 
ción, Desarrollo y Aplicación 
de Materiales Compuestos 
(FIDAMOC). 

El objetivo de la FIDAMC es 
ser un centro de excelencia en 
la investigación, desarrollo y 
aplicación de materiales com- 
puestos, especialmente en fi- 
bra de carbono. Este campo 
es un área estratégica para la 
industria española, en el que 
ocupa una posición de lideraz- 
go. 
La Tecnología de materiales 
compuestos permite la fabrica- 
ción de aviones más ligeros, 
con menos consumo de com- 
bustible y con niveles de emi- 
siones contaminantes más re- 
ducidos; el encarecimiento del 
petróleo ha aumentado aún 
más el interés por estos mate- 
riales que podrían suponer del 
orden del 50% de la estructura 
de los aviones comerciales de 
nueva generación. 

La FIDAMC, cuya sede se 
ubicará en el municipio madri- 





leño de Getafe, donde tam- 
bién se encuentran las instala- 


ciones de EADS, Airbus Espa- 
ña y otras empresas aeronáu- 
ticas, será un centro con 
orientación multi-sectorial cuyo 
objetivo es el desarrollo de 
proyectos de investigación en 
diversos ámbitos (aerospacial, 
automoción, etc), en los que 
colaborará con empresas, uni- 
versidades y centros de inves- 
tigación. 

La fundación, objeto de este 
acuerdo, se estima que dará 
empleo a aproximadamente 
cuarenta ingenieros, científi- 
cos, y personal de laboratorio, 
pudiendo llegar, a medio pla- 
zo, hasta setenta y cinco técni- 





cos de alta cualificación; con- 
tribuyendo así a reforzar el 
cluster aerospacial de la co- 
munidad de Madrid. 

El centro estará ubicado en 
Getafe en una parcela de 
20.000 metros cuadrados 
aportada por la Comunidad, 
que junto a las instalaciones 
de las grandes empresas ae- 
ronáuticas, convertirá el área 
de innovación tecnológica del 
sur de Getafe en una de las 
áreas de investigación más 
importantes de Europa. Una 
vez en funcionamiento, se es- 
pera pueda autofinanciarse a 
través de los proyectos de 
I+D+!l que se lleven a cabo en 
ella. 





Este centro desarrollará pro- 
yectos de alto contenido tec- 
nológico de los que, según 
una filosofía de “perímetro 
abierto”, podrán beneficiarse 
compañías de varios sectores 
como el aerospacial, la auto- 
moción y la robótica, entre 
otros. También colaborará asi- 
duamente con diversas em- 
presas universidades y cen- 
tros de investigación. 


La salida del 
hangar del primer 
CH-47 Chinook 
supone un paso 
más en la larga 
historia de este 
helicóptero 





E" las instalaciones de Bo- 
eing Rotorcraft Systems en 
Filadelfia tuvo lugar a comien- 
zos del verano la salida de 
hangar del primero de los 452 
nuevos helicópteros de trans- 
porte pesado CH-47F Chinook 
en apoyo del programa de 
modernización del helicóptero 
de carga del Ejército de Tierra 
americano (Army). 

El CH-47, que celebra su 
año cuarenta y cuatro en pro- 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2006 


963 








USTRIA Y TECNOLOGIA 








ducción, transporta tropas, su- 
ministros, armas y todo tipo de 
cargas en combate. Esta nue- 
va versión se caracteriza por 
una estructura de nuevo dise- 
ño y una cabina digital avan- 
zada. 

La estructura incluye técni- 
cas de fabricación modernas, 
donde los componentes son 
fabricados partiendo de una 
sola pieza. Los nuevos com- 
ponentes reducen los costes 
de apoyo y operación incre- 
mentando la vida útil del Chi- 
nook. 

Propulsado por dos moto- 
res Honeywell el nuevo CH- 
47F puede alcanzar veloci- 
dades que superan las 175 
millas por hora y transportar 
cargas de pago de más de 
21.000 libras. El helicóptero 
tiene un radio de misión de 
más de 400 millas (640 km) 
y su configuración de rotores 
en tandem le permite operar 
en condiciones en las que 
otros no pueden. 

Las características de su 
aviónica avanzada mejoran 
considerablemente el conoci- 
miento que tiene la tripulación 
de la situación operacional. La 
cabina incluye una pantalla 
donde se muestran mapas di- 
gitales y un sistema avanzado 
de transferencia de datos. Adi- 
cionalmente un sistema de 
vuelo digital avanzado sustitu- 
ye a los antiguos sistemas 
analógicos. 

El helicóptero Chinook es 
reconocido en todo el mundo 
por su diseño único y por su 
capacidad de transportar per- 
sonal y suministros a áreas 
inalcanzables por otros me- 
dios. 

El Chinook ha sido vendido 
a dieciséis naciones. Los ma- 
yores usuarios son la U.S 
Army y la RAF británica. Un 
modelo comercial, el Boeing 
234 Chinook es usado en todo 
el mundo para construcción, 
transporte, lucha contra incen- 
dios y operaciones de apoyo 
en la exploración de fuentes 
de petróleo. 


y Éxito del primer 
vuelo de un EC 
145 con un ATR 





E" la primavera de este año 
voló por primera vez en 
Donaworth, Alemania, el nue- 
vo ATR (Advanced Techno- 
logy Rotor) de cinco palas en 
un helicóptero demostrador 
del tipo EC145. 

El ATR de cinco palas, per- 
fectamente adecuado para he- 
licópteros de cuatro toneladas, 
se ha desarrollado para mejo- 
rar sensiblemente la comodi- 
dad y las cualidades de vuelo 
de los aparatos. El ATR está 
constituido por una cabeza de 
rotor ligera y compacta en el 
extremo, carente de articula- 
ciones mecánicas y de roda- 


mientos, por lo que es menos 
sensible al desgaste. La fun- 
ción de los antiguos elemen- 
tos mecánicos está asegurada 
gracias a componentes en 
material compuesto que no re- 
quieren el menor manteni- 
miento. Otra peculiaridad del 
ATR es que por su diseño per- 
mite separar la pala del encas- 
tre. La ventaja de esta con- 
cepción modular es doble: el 
rápido pliegue del rotor, así 
como la posibilidad de cam- 
biar las palas y adaptarlas a 
misiones específicas (aumen- 








to del diámetro o mejora de su 
perfil aerodinámico). 

Además, debido a la confi- 
guración de las cinco palas, el 
ATR transmite menos vibra- 
ciones a la estructura, lo que 
mejora la comodidad de los 
pasajeros y permite reducir la 
masa del aparato, restando 
importancia a los amortigua- 
dores. La reducción del consu- 
mo de combustible y del nivel 
de ruido externo logradas con 
él contribuyen asimismo a ha- 
cer del ATR un rotor especial- 
mente respetuoso con el me- 
dio ambiente. 

En el nuevo rotor de cinco 
palas se asocian las tecnologí- 
as más modernas del mundo 
con una configuración aerodi- 
námica que permite lograr el 
mejor rendimiento y al mismo 


tiempo reducir la emisión de 
ruido. 


y El Gripen intenta 

robarle mercado 
al JSF con el 
desarrollo de 
versiones 
mejoradas 








arias de las naciones que 
han iniciado las negocia- 
ciones para la compra del JSF 
están considerando otras op- 





ciones. Liderando este grupo 
están Dinamarca y Noruega, 
que han emitido una petición 
de información RFl (Request 
for Quotation) para sustituir 
sus F-16 con una alternativa al 
JSF. 

La respuesta de Gripen In- 
ternacional es el Gripen DK 
para Dinamarca y el Gripen N 
para Noruega, siendo ambos 
desarrollos avanzados del ac- 
tual diseño Gripen C/D que 
compiten con el JSF en coste, 
capacidad y tecnología. 

La compañía describe las 
nuevas versiones como un 
avión de combate de nueva 
generación con mayor alcance 
y carga de pago, interoperable 
OTAN y preparado para inte- 
grarse en red. 

Entre los nuevos sistemas 





planeados para ser incorpora- 
dos al avión están un radar de 
barrido electrónico (AESA). 
Suecia ya tiene actualmente 
un programa que está siendo 
llevado a cabo por Ericsson 
para el desarrollo de un radar 
AESA. Este radar está efec- 
tuando ensayos en tierra y en 
un futuro será incorporado al 
Gripen. 

La iniciativa NORA (Not 
Only a Radar) lleva en marcha 
diez años; una nueva antena 
de barrido electrónico podría 
ser incorporada al Gripen des- 
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pués de la modificación de 
mejora Mk del radar multimo- 
do PS-05/A. El estándar Mk 4 
suministra una imagen radar 
de apertura sintética (SAR) de 
alta resolución, con capacidad 
de seguimiento e indicación 
de blancos en movimiento en 
tierra (MTI). Este radar será 
capaz de detectar objetos es- 
tacionarios y será el elemento 
más importante en la realiza- 
ción de misiones aire-tierra. 

La próxima generación AE- 
SA suministrará detección de 
blancos (incluyendo sensores 
pasivos), control de fuego, 
perturbación electrónica, co- 
municaciones y fusión de sen- 
sores adicionales. Tendrá 
además un alcance de detec- 
ción superior y capacidad de 
seguimiento de múltiples obje- 
tivos, operando también en 
otros modos como guerra 
electrónica. 

Este radar apoyará armas 
de largo alcance como el misil 
Meteor, dará al Gripen capaci- 
dad de reconocimiento de 
blancos no cooperativos y po- 
drá llevar a cabo supresión de 
defensas enemigas, todo ello 
con una baja probabilidad de 
ser interceptado usando una 
gestión de potencia flexible y 
una antena con baja sección 
radar. 

La tecnología AESA ya ha 
sido probada en diferentes en- 
sayos en tierra. Las pruebas 
de imágenes SAR de alta re- 
solución han sido realizadas 
por un avión C-130 de la Fuer- 








za Aérea sueca con elemen- 
tos radar encarándose contra 
la rampa abierta. 

El programa prevé un siste- 
ma AESA monopulso (PS- 
O5/A Mk5) antes del 2012 con 
un radar multicanal con todas 
las funciones antes del 2015; 
un programa de ensayos en 
vuelo en el Gripen está siendo 
planeado. 

El alcance del avión está 
siendo incrementado con la 
adición de depósitos extra de 
fuel externos e internos hasta 
un cuarenta por ciento de la 
capacidad actual. 

El Gripen permite la integra- 
ción de una amplia gama de 
armas. En el Gripen ÑN se con- 
sidera la integración de los mi- 
siles antibuque noruegos 
Kongsberg NSM además de 





los misiles aire-aire Iris T y 
Meteor. En el Gripen DK se 
considera la incorporación de 
16 bombas de pequeño tama- 
ño (250 libras), más un par de 
misiles Meteor sobre un nuevo 
lanzador. 

El añadir más armas y más 
combustible se deberá hacer 
sin disminuir las característi- 
cas de vuelo del avión, no 
obstante al día de hoy no se 
ha tomado una decisión acer- 
ca de una nueva remotoriza- 
ción. 

Volvo Aero ha manifestado 
que el motor de General Elec- 
tric F-414 es el único bajo con- 
sideración para sustituir al 
RM-12 desarrollado por Volvo, 
no obstante asegura que éste 
todavía tiene una capacidad 
de crecimiento entre el 10 y el 
15 por ciento. 


El simulador de 
cabina clase ll, 
un nuevo hito 
superado en el 
programa A400M 





Ur simulador de cabina defi- 
nido dentro del programa 
como clase ll fue presentado 
por Airbus Miliary y aceptado 
por los representantes de las 
Naciones el 22 de septiembre. 


al 1 de 


= : 





Esto supone la superación con 
éxito del hito contractual nú- 
mero seis en el contrato de 
desarrollo y producción. 

El simulador de cabina cla- 
se ll del A400M es un paso 
adelante en el proceso de de- 
sarrollo, siendo una réplica 
exacta de la cabina operacio- 
nal del avión; un laboratorio a 
escala real diseñado para pro- 
bar y verificar un número de 
parámetros importantes en el 
entorno de cabina, especial- 
mente la efectividad de la in- 
terrelación hombre-máquina. 

Los parámetros a estudiar 
incluyen el confort y la movili- 
dad de la tripulación, la ergo- 
nomía, el campo de visión 
dentro y fuera de la cabina, 
ventilación, accesos y salidas 
y la viabilidad de integración 
de estructura y equipos. 

Algunas de las pruebas más 
importantes a ser llevadas a 
cabo en este simulador son 
aquellas diseñadas para verifi- 
car los niveles de luz interior 
así como la compatibilidad con 
gafas de visión nocturna. 

La entrega del primer fusela- 
je delantero completamente 
equipado, que incluye la parte 
de cabina, a la línea de monta- 
je final en Sevilla tendrá lugar a 
principios del 2007. El comien- 
zo del montaje final del avión 
comenzará poco después. 
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y MetOp, por fin 


Do: de múltiples retra- 
sos e incidencias, el Me- 
tOp-A, el primero de tres sa- 
télites meteorológicos desa- 
rrollados conjuntamente por 
la Agencia Espacial Europea 
(ESA) y EUMESAT (Europe- 
an Meteorological Satellite 
Organization), fue lanzado 
con éxito desde el Cosmó- 
dromo de Baikonur, en Ka- 
zajstán, a bordo de un cohete 
ruso Soyuz 2/Fregat gestio- 
nado por la compañía euro- 
rusa Starsem. Apenas una 
hora después de su lanza- 
miento el primer satélite Me- 
tOp llegó a su órbita de tra- 
bajo, una de tipo circular con 
una altitud de 837 Km. sobre 
el archipiélago de Kerguelen, 
en el sur del Océano Indico. 
Esta órbita, con una ligera in- 
clinación, permitirá al MetOp 
sobrevolar la Tierra de polo a 
polo, cruzando siempre por el 
Ecuador a la “sincronía so- 
lar”. Esta será siempre la 
misma hora local (09.30 
A.M.) y permitirá observar 
diariamente casi cada punto 
de la superficie terrestre. Es- 
te satélite, de 4.093 kg., 
constituirá el segmento espa- 
cial del sistema polar de la 
EUMETSAT (EPS), concebi- 
do para recopilar datos at- 
mosféricos y medioambienta- 
les con los que complemen- 
tar el estudio que se lleva a 
cabo desde la órbita geoesta- 





cionaria por parte del sistema 
Meteosat. El EPS será con- 
trolado de manera coordina- 
da con el sistema estadouni- 
dense POES (US Polar Ope- 
rational Environmental 
Satellite), gestionado por la 
Administración Nacional Oce- 
ánica y Atmosférica de los 
Estados Unidos (NOAA, Na- 
tional Oceanic and Atmosp- 
heric Administration). Los sa- 
télites MetOp completarán 14 
órbitas al día, recopilando da- 
tos que se descargarán a la 
estación terrestre CDA (Com- 
mand € Data Acquisition) de 
la ESA, situada en el archi- 
piélago de Svalbard, en el 
norte de Noruega. 

Los MetOp están diseña- 





























dos para suministrar una 
perspectiva más próxima de 
la atmósfera desde una órbi- 
ta terrestre baja, con el envío 
de datos que mejorarán las 
previsiones meteorológicas 
mundiales y nuestra com- 














Ma 


prensión del cambio climáti- 
co. Para llevar a cabo su am- 
biciosa misión cuentan con 
un potente conjunto de dispo- 
sitivos e instrumentos de 
nueva generación fabricados 
en Europa o suministrados 
por Estados Unidos. El IASI 
(Infrared Atmospheric Soun- 
ding Interferometer) suminis- 
trado por la agencia espacial 
francesa CNES, realizará 
mediciones en más de 8.000 
canales para completar perfi- 
les de temperatura y de va- 
por de agua con una preci- 
sión sin precedentes para 
crear modelos numéricos de 
predicción climática. MHS 
(Microwave Humidity Soun- 
der), es un radiómetro de mi- 
croondas de cinco canales 
desarrollado por EUMETSAT 
y que será también instalado 
en los futuros satélites NO- 
AA. El GOME-2 (Global Ozo- 
ne Monitoring Experiment), 
desarrollado conjuntamente 
por la ESA y EUMETSAT, es 
una versión mejorada de un 
espectrómetro de exploración 
ya utilizado en los ERS-2 pa- 
ra sondear las concentracio- 
nes de ozono en la atmósfte- 
ra. ASCAT (Advanced Scat- 
terometer), otro de los 
instrumentos ESA/EUMET- 
SAT, es un avanzado radar 
de banda C que medirá la ve- 
locidad y dirección del viento 
sobre la superficie de los 
océanos, suministrará datos 
a los modelos de predicción 








meteorológica, y ofrecerá in- 
formación útil sobre la situa- 
ción del hielo, la nieve y la 
humedad del suelo. El GRAS 
(GNSS Receiver for Atmosp- 
heric Sounding), otra colabo- 
ración de la ESA y EUMET- 
SAT, utilizará el ocultamiento 
de las señales de navegación 
de los satélites en el horizon- 
te para obtener datos de tem- 
peratura y humedad atmosfé- 
ricas. Entre los instrumentos 
proporcionados por los satéli- 
tes NOAA figuran el radióme- 
tro de tercera generación 
AVHRR-3 (Advanced Very 
High Resolution Radiometer) 
para la captación de imáge- 
nes globales de la capa de 
nubes, así como de las su- 
perficies marítimas y terres- 
tres, dos unidades AMSU/A 
(Advanced Microwave Soun- 
ding Units) de 15 canales pa- 
ra explorar los perfiles de 
temperatura atmosférica, y la 
sonda de cuarta generación y 
20 canales HIRS (High Reso- 
lution Infrared Radiation 
Sounder), equivalente al in- 
terferómetro lASI, que contri- 
buirá a la validación de los 
datos recopilados por el ins- 
trumento europeo. Además el 
MetOp-A lleva a bordo un 
avanzado sistema de capta- 
ción de datos Argos, suminis- 
trado por el CNES, para la 
comunicación con estaciones 
automáticas, fijas o móviles, 
dos instrumentos de búsque- 
da y rescate como apoyo a la 





966 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2006 











red internacional Cospas- 
Sarsat, y un espectrómetro 
estadounidense SEM-2 (Spa- 
ce Environment Monitor), pa- 
ra estudiar el flujo de partícu- 
las cargadas en el espacio. 
Gracias a su avanzado ins- 
trumental y a su capacidad 
de emisión, el MetOp podrá 
detectar e informar de la evo- 
lución inicial de fenómenos 
graves, como tormentas vio- 
lentas, que no se pueden ob- 
servar desde la órbita geoes- 
tacionaria. De ese modo el 
satélite permitirá difundir aler- 
tas meteorológicas con mu- 
cha más antelación que en la 
actualidad. Durante casi 
treinta años Europa ha utili- 
zado sin descanso y con 
gran éxito a sus populares 
satélites Meteosat en una ór- 
bita geoestacionaria. Ahora, 
con el primer MetOp, conta- 
rán con la ayuda de una nue- 
va y flamante generación de 
satélites meteorológicos. 
Aprobado en 1992, el MetOp 
es un programa similar al 
Meteosat. La contribución de 
la ESA se administra a través 
del componente Earth Watch 
de su programa Living Pla- 
net. La ESA está a cargo del 
desarrollo y la financiación 
del satélite. Desde su fun- 
ción, se ha responsabilizado 
de la mayor parte de los gas- 
tos de fabricación del primer 
modelo de vuelo. EUMET- 
SAT se encarga del sistema 
operativo, y de financiar el 
segmento de tierra y los saté- 
lites de seguimiento, los lan- 
zamientos, y las operaciones. 


La “Guerra de 
las Galaxias” de 
Bush 





Y la primera revisión de la 
política espacial estratégi- 
ca de Estados Unidos en 
diez años, el Gobierno ha 
adoptado una nueva estrate- 
gía para preservar sus dere- 
chos, capacidades y libertad 
de acción en el espacio y, de 





ser necesario, para negárse- 
las a sus adversarios cuando 
éstas atenten contra la segu- 
ridad nacional estadouniden- 
se. El documento, de 10 pá- 
ginas y ya ratificado por el 
presidente George W. Bush, 
señala que la seguridad na- 
cional de Estados Unidos 
"depende de manera crítica 
de la capacidad espacial, y 
que esta dependencia se in- 
crementará en el futuro”. 
Además asegura que "la li- 
bertad de acción en el espa- 
cio es tan importante para 
Estados Unidos como el po- 
derío naval o aéreo". Según 
la Casa Blanca, defenderse 
desde el espacio es bien di- 
ferente de llenar de armas el 
espacio y, aunque no se pre- 
vé el desarrollo ni despliegue 
de armas, sí que se rechaza 
cualquier propuesta que pro- 
híba el uso de armas en el 
espacio. El objetivo es poner 
en marcha una nueva políti- 
ca que sustituya a la aproba- 
da hace diez años por la Ad- 
ministración de Bill Clinton 
(1993-2001). Este documen- 
to rescata las preocupacio- 
nes planteadas por el Pentá- 
gono en el 2001, que adver- 
tían que los avances 
tecnológicos permitirían a los 
enemigos de Estados Unidos 
interferir con sus satélites en 
órbita. En el 2004, la Fuerza 
Aérea publicó una Doctrina 
de Operaciones Contraespa- 





ciales, que pide una postura 
militar más activa en el espa- 
cio e indica que la protección 
de los satélites y naves es- 
paciales de EE.UU. puede 
requerir "decepción, interrup- 
ción, negación, degradación 
y destrucción”. Durante la 
Guerra Fría, el presidente 
Ronald Reagan propuso la 
creación de un escudo para 
interceptar y destruir misiles 
intercontinentales por medio 
de rayos láser. Este proyec- 
to, conocido como "Guerra 
de las Galaxias”, fue aban- 
donado en 1993. Varias na- 
ciones han impulsado con- 
versaciones para prohibir ar- 
mas espaciales, y Estados 
Unidos ha sido uno de los 
pocos países que se han 
opuesto a la idea. 


Globalstar y 
Alcatel juntos 
de nuevo 





y 





La compañías Alcatel Ale- 
nia Space y Globalstar, un 
proveedor de servicios de te- 
lefonía móvil y datos por sa- 
télite, están estudiando la 
creación de una constelación 
LEO (Low Earth Orbit) forma- 
da por 48 satélites. Por el 
momento han firmado un 
acuerdo inicial (ATP, Autori- 
zación para Proceder), valo- 
rado en 7,7 millones de eu- 
ros, para iniciar las fases pre- 
liminares de la segunda 
generación de la constela- 
ción de satélites Globalstar. 
Una vez firmado el contrato 
definitivo Alcatel Alenia Spa- 
ce, como contratista princi- 
pal, deberá diseñar, fabricar 
y suministrar los 48 satélites 
LEO para Globalstar, así co- 
mo proporcionar todos los 
servicios relacionados con el 
lanzamiento y la operación. 
Esta constelación de segun- 
da generación Globalstar de- 
berá operar, como mínimo, 
hasta el año 2025 y tendrá 
que ser plenamente compalti- 
ble con los satélites Globals- 
tar actualmente en órbita. Al- 
catel Alenia Space, líder eu- 
ropeo en sistemas por 
satélite, fue constituida en ju- 
lio de 2005 al unir la amplia 
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experiencia y el conocimiento 
de Alcatel Space y de Alenia 
Spazio. La compañía partici- 
pó en el diseño del primer 
sistema Globalstar completo 
y ha sido responsable del su- 
ministro de las cargas útiles 
de satélites, estructuras, sub- 
sistemas térmicos así como 
la integración completa de 
los satélites. La firma de este 
acuerdo supondrá un aumen- 
to de la producción de Alcatel 
Alenia Space en sus instala- 
ciones de Francia, Italia, Es- 
paña y Bélgica. 


Nuevos vecinos 
en la ISS 





a NASA y la Agencia Fe- 

deral Espacial Rusa han 
anunciado los nombres de la 
Expedición 15, la próxima tri- 
pulación que poblará la ISS. 
Los dos astronautas es- 
tadounidenses son Clay- 
ton C. Anderson y Da- 
niel M. Tani. Sus com- 
pañeros rusos son los 
cosmonautas Fyodor Ñ. 
Yurchikhin y Oleg V. Ko- 
tov. Anderson viajará 
hasta la Estación Espa- 
cial Internacional a bor- 
do del transbordador 
Endeavour en la misión 


STS-118, programada para 
junio 2007, y regresará a la 
Tierra en la nave Atlantis en la 
misión STS-120. Este vuelo 
llevará a bordo su sustituto 
Tani a la estación. Tani volve- 
rá a casa en la misión del 
transbordador STS-122, pre- 
vista para octubre 2007. Yur- 
chikhin dirigirá la Expedición 
15, y Kotov será el ingeniero 
de vuelo de la estación y co- 
mandante de las Soyuz en- 
cargadas del transporte. Yur- 
chikhin y Kotov viajarán a bor- 
do de una de ellas hasta la 
ISS en un vuelo previsto para 
marzo de 2007. Hasta que no 
llegue Anderson, la astronau- 
ta estadounidense Sunita L. 
Williams, cuyo viaje a la Esta- 
ción será en la misión STS- 
116 de este mes de diciem- 
bre, será el tercer miembro de 
la tripulación de la Expedición 
15 y trabajará como ingeniero 
de vuelo. La tripulación de 
apoyo de la Expedición 15 es- 
tá compuesta por el astronau- 
ta Gregory E. Chamitof como 
sustituto de Anderson, Sandra 
H. Magnus de Tani, y los cos- 
monautas Roman Y. Roma- 
nenko y Mikhail B. Kornienko 
para Yurchikhin y Kotov, res- 
pectivamente. Anderson, 
oriundo de Nebraska, fue se- 
leccionado como astronauta 
en 1998 después de una lar- 
ga carrera como especialista 
de misiones en el Centro Es- 
pacial Johnson de la NASA. 
Nativo de Illinois, Tani es as- 
tronauta desde 1996. Su pri- 
mer vuelo espacial fue a bor- 
do del transbordador Endea- 
vour en diciembre de 2001, 
Misión STS-108, y con ella re- 








alizó un EVA (salida extra- 
vehicular) de cuatro horas de 
duración. Yurchikhin ha visita- 
do ya la ISS, fue en el 2002 
en la misión STS-112 del 
transbordador (Atlantis). Ko- 
tov, médico, es cosmonauta 
desde 1996 y ha recibido en- 
trenamiento en Soyuz, Mir y 
otras misiones espaciales. 


China no para 





as autoridades chinas han 

decidido construir cohetes 
de nueva generación en los 
próximos cinco años. Los re- 
quisitos iniciales son que se- 
an respetuosos con el medio- 
ambiente, no contaminantes, 
de altas prestaciones, bajo 
coste de construcción y ope- 
ración y, por supuesto, muy 
potentes para poder satista- 
cer las demandas de la voraz 
carrera espacial china. Estos 
vectores deberán transportar 
cargas de hasta 25 toneladas 
a órbitas bajas y 14 tonela- 
das a órbitas geoestaciona- 
rias. Los dos motores en es- 
tudio son un modelo de 120 
toneladas de empuje de oxí- 
geno líquido y keroseno y 
otro de 50 toneladas de em- 
puje de hidrógeno-oxígeno. 
Respecto a los actuales Lar- 
ga Marcha, cuyos resultados 
rozan la perfección, mejora- 
rán en disponibilidad y versa- 
tilidad. Este modelo ha dado 
a China la mejor puerta para 
el espacio y el mejor trans- 
porte al éxito. Desde octubre 
de 1996 hasta finales de 
2005 los Larga Marcha culmi- 
naron 46 lanzamientos con- 
secutivos sin incidentes, en- 
tre ellos el primer 
vuelo tripulado de 
China y todos los que 
le han sucedido. Ade- 
más esta nación asiá- 
tica ha firmado en los 
últimos cinco años 16 
acuerdos espaciales 
de cooperación espa- 
cial y desarrollo pací- 
fico del Cosmos con 
13 países, agencias 





espaciales nacionales y orga- 
nizaciones internacionales. El 
propósito del Gobierno chino 
es el mutuo beneficio econó- 
mico, el desarrollo social, la 
seguridad, la subsistencia y 
desarrollo de la Humanidad y 
la cooperación amistosa en- 
tre gente de diferentes nacio- 
nes. Entre los firmantes se 
encuentran Argentina, Brasil, 
Canadá, Francia, Malasia, 
Pakistán, Rusia, Ucrania, la 
ESA y la Comisión Europea. 
En octubre de 2005, los re- 
presentantes de China, Ban- 
gladesh, Indonesia, Irán, 
Mongolia, Pakistán, Perú y 
Tailandia firmaron el acta de 
constitución de la APSCO 
(Asia-Pacific Space Coopera- 
tion Organization) y a ellos se 
unió en junio de 2006 Tur- 
quía. 


Un sueco en el 
espacio 





| astronauta sueco del 

cuerpo europeo de astro- 
nautas de la ESA Christer 
Fuglesang volará al espacio 
en diciembre a bordo del 
transbordador de la NASA 
Discovery. Esta misión, la 
STS-116, estará bajo el man- 
do del astronauta Mark Po- 
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lansky y su misión es conti- 
nuar la construcción de la 
ISS, una tarea reanudada por 
el Atlantis. Para la NASA, sus 
astronautas y científicos, esta 
nueva misión del Discovery 
será la más difícil de las 14 
que quedan para concluir la 
construcción de la Estación 
Espacial Internacional (ISS). 
Lo que hace a esta misión 
especialmente única es un 
trabajo de titanes, realizar un 
nuevo tendido de los cables 
eléctricos de la Estación es- 
pacial, y es que durante más 
de ocho años la ISS ha fun- 
cionado con un sistema eléc- 
trico provisional que ahora 
deberá convertirse en uno 
definitivo. Desde noviembre 
de 2000, y cada 45 minutos, 
los materiales y equipos 
afectados han estado someti- 
dos a ciclos termales que van 
desde 93 grados centígrados 
a los 128 grados centígrados 
bajo cero. La planificación de 
la misión incluye tres paseos 
espaciales, cada uno de ellos 
dedicado a tareas específi- 
cas de la instalación del ten- 
dido eléctrico. Además de 
Polansky y Fuglesang, el pri- 
mer astronauta de su país y 
el primer nórdico que pone 
pie en la ISS, los otros miem- 
bros de la tripulación del Dis- 
covery son el piloto William 
Oefelein y los especialistas 
Joan Higginbotham, Robert 








Curbeam, Nicholas Patrick y 
Sunita Williams. En la ISS 
estarán acompañados por los 
tres miembros de la Expedi- 
ción 14, entre ellos el tam- 
bién astronauta de la ESA 
Thomas Reiter. Después de 
completar los doce días de 
misión Christer Fuglesang re- 
gresará a la Tierra junto a 
Thomas Reiter, quien habrá 
pasado seis meses a bordo 
de la Estación con la Misión 
Astrolab. 


y Rusia quiere 
crecer de nuevo 





| Gobierno de Rusia quie- 
re establecer una estrate- 
gia espacial integrada que lo- 
gre el desarrollo del sector 
desde el 2015. Los procesos 
de producción y los laborato- 





rios serán actualizados y los 
recursos y capacidades técni- 
cas y científicas serán poten- 
ciados. Otras premisas son 
crear productos de alta tecno- 
logía, mejorar la calidad final, 
diversificar, cooperar con el 
sector privado o ser más 
competitivos, ya que sólo el 
41 por ciento de los equipos 
de fabricación rusa cumplen 
con las normas internaciona- 
les. Actualmente el sector es- 
tá compuesto por más de 110 
empresas en las que están 
empleadas unas 250.000 per- 
sonas. El primer paso será 
concentrarlas en seis grandes 
estructuras que, posterior- 





y 


mente, se convertirán en tres 
o cuatro grandes corporacio- 
nes en las que estará agrupa- 








do el 60 por ciento de la in- 
dustria. Según las directrices 
de este plan el sector espa- 
cial deberá crecer, gracias a 
estas transformaciones, alre- 
dedor de un 8 por ciento al 
año, una cifra que podría per- 
mitir a Rusia pasar del 11 por 
ciento al 21 por ciento como 
proveedor en el mercado co- 
mercial espacial mundial. En 
la actualidad este mercado de 
servicios tiene unas movi- 
mientos de 200.000 millones 
de dólares al año. Por su par- 
te la dirección de Khrunichev 
ha confirmado el lanzamiento 
de once satélites comerciales 
hasta el 2009. Sus vectores 
Proton, comercializados por 
ILS, controlan en la actuali- 
dad un 30% del mercado glo- 
bal y han puesto en órbita 41 
satélites comerciales desde 
1996. 





CST 


O Próximos lanzamientos 
DICIEMBRE: 

2? - Agile en un PSLV indio. 

27 - Anusat a bordo de un PSLV. 

27 - NSS-8 en un vector Zenit 3SL. 

2? - Cosmos-Parus N97 a bordo del 
Cosmos 3M. 

2? - Hai Yang 1B en un cohete chino 
CZ-2C. 

2? - Skynet 5A a bordo del Ariane 
5GS europeo. 

2? - Feng Yun 2-D en un CZ-3A chi- 


no. 
02 - Demosat (DARPA/Air Force) en 
el Falcon 1. 

07 - Misión del transbordador STS- 
116 (Discovery) a la ISS (124.1) 

07 - Astro/NextSat-CSC/STS-Sat 
1/NP-Sat 1/CFE-Sat/Midsar1/ Falcon- 
sat 3/ MEPSI 4A 4 48B en el Atlas 5. 
07 - NROL-21 en un Delta 2 estadou- 
nidense. 

09 - TacSat 1/ Celestis 5 de nuevo en 
un Falcon. 

11 - Roadrunner (TacSat 2) Minotaur 
1 Launch 

12 - Measat 3 en un cohete ruso Pro- 
ton M-Briz M. 

15 - ETS VIII en el vector japonés H- 
24. 

16 - Cosmos (Tselina-2 N23) en un 
Zenit 2. 

19 - SAR-Lupe 1 a bordo del Cos- 
mos M. 

21 - Corot a bordo de un Soyuz 2-1b- 
Fregat ruso. 

25 - Cosmos-Glonass M6, M7, M8 en 
el Proton K-DM2. 

25 - Sumbandila en un Shtil-2.1. 
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PANORAMA DE LA IAN 


V Protección para helicópteros 


Los helicópteros juegan un importantísimo papel en las diversas 
operaciones lideradas por la OTAN. En efecto, sus potencialidades 
operativas les hacen ser el instrumento idóneo para el desempeño 
de numerosos cometidos en las zonas de despliegue de las unida- 
des aliadas especialmente en escenarios como Afganistán. Los heli- 
cópteros son un bien siempre escaso y en numerosas ocasiones 
protagonistas involuntarios de las conferencias de generación de 
fuerzas. Por ello, cualquier avance en la protección de los helicópte- 
ros y sus tripulaciones son siempre bienvenidos. El 10 de octubre 
pasado tuvo lugar con éxito la demostración de un sistema de pro- 
tección contra granadas lanzadas con cohetes. La demostración se 
desarrolló en Bulgaria y los expertos evaluaron que se había alcan- 
zado un 80% de probabilidad de protección. La tecnología emplea- 
da, de tipo pasivo, está diseñada para ser colocada en la estructura 
externa de los helicópteros. Dicha tecnología evita que exploten las 
granadas mejorando de esa forma la seguridad de las tripulaciones, 
pasajeros y de las aeronaves contra ataques lanzados desde tierra. 

El desarrollo de esa tecnología ha sido posible por la colaboración 
durante más de dos años entre el Ministerio de Defensa y la Acade- 
mia de Ciencias de Bulgaria. Este desarrollo es parte del programa 
de la OTAN para la Defensa contra el Terrorismo. En el marco de 
ese programa los países miembros lideran proyectos para desarro- 


jas “y 
') 









































El izado de la bandera de ISAF el día 5 de ocubre pasado marcó la expansión 
de ISAF en todo el territorio de Afganistán 


Foto: Woz Stapley 


llar tecnologías punteras para afrontar las necesidades más acucian- 
tes en el campo de la seguridad relacionada con el terrorismo. El te- 
niente coronel Kouzmazov, del Cuartel General de la OTAN mani- 
festó al final de las pruebas: “Las granadas lanzadas con cohetes 
son una amenaza especialmente peligrosa para los helicópteros en 
el despegue, durante el vuelo estacionario, en los vuelos a baja cota 
y en los aterrizajes. Esta tecnología disminuirá esa amenaza.” Será 
preciso realizar más pruebas antes de que la tecnología experimen- 
tada se pueda considerar viable para su uso por las fuerzas de la 
Alianza. El próximo paso será demostrar la aplicación práctica me- 
diante la colocación de la tecnología en un helicóptero. De esta for- 
ma podrá medirse el impacto de la metralla y la influencia de las dis- 
tintas formas y pesos de las granadas. Como parte de los estudios 
realizados se están considerando también otras medidas de protec- 
ción alternativas que podrían considerarse de carácter activo. Entre 
esas medidas estarían la detección temprana de la amenaza me- 
diante radar o la destrucción de las granadas durante su aproxima- 
ción al blanco. Bulgaria es el país líder en el desarrollo de tecnologí- 
as para la protección de helicópteros, contando con la colaboración 
de Grecia y Polonia. 


E Notas de la OTAN 


Más de 100 participantes procedentes de 29 países miembros de 
la OTAN, socios de la APP y participantes en el Diálogo Mediterrá- 
neo tomaron parte en un ejercicio celebrado en Oslo del 18 al 20 de 
octubre pasado. Los reunidos, expertos y personal de servicios de 
emergencia, pusieron en práctica las directivas no vinculantes y las 
reglas mínimas recomendadas por la OTAN para dar respuesta a in- 
cidentes de carácter químico, biológico, radiológico y nuclear 
(CBRN). Las mencionadas directivas recomiendan alcanzar un nivel 
mínimo de preparación para proteger a la población civil contra los 
riesgos del carácter indicado. El proyecto para estudiar la protección 
contra agentes de carácter químico, biológico, radiológico y nuclear 
se inició en 1994 bajo los auspicios del Comité de Protección Civil 
de la OTAN. La culminación del proyecto ha sido el ejercicio desa- 
rrollado en Oslo. Como elemento fundamental de la implementación 
de las directivas, se ha desarrollado un programa y un currículo para 
el entrenamiento del personal que tiene la importante tarea de acudir 
en vanguardia a los escenarios de posibles accidentes. Dentro del 
proyecto también se ha desarrollado un marco para proporcionar 
asistencia y consejo a los países para el planeamiento, preparación 
y respuesta a las amenazas CRBN. Los asistentes a la Conferencia, 
desarrollada en paralelo con el ejercicio, tuvieron la oportunidad de 
escuchar las recomendaciones de altas autoridades noruegas en el 
campo considerado, así como del Sr. Jochems, Vicesecretario Ge- 
neral adjunto para Operaciones del Cuartel General de la OTAN. La 
actividad que hemos considerado constituye un ejemplo más de la 
colaboración de la OTAN con los países socios. 

El 26 de octubre pasado el Secretario General visitó Rusia donde 
se entrevistó con el presidente Putin. Durante la reunión se discutie- 
ron todos los temas candentes en las relaciones entre la OTAN y 
Rusia. Entre ellos se analizó cómo profundizar las relaciones de co- 
operación militar y cómo estimular los intercambios políticos entre 
los aliados y la Federación rusa. También se trataron temas más 
contenciosos como la ratificación del Tratado FACE y las relaciones 
entre Rusia y Georgia. Tanto el presidente ruso como el Sr. Jaap de 
Hoop Scheffer reconocieron que las relaciones OTAN-Rusia eran 
buenas aunque había posibilidades de mejorarlas. El Secretario Ge- 
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Entrevista entre el Secretario General de la OTAN, Sr. Jaaps de Hoop Scheffer y el Presidente de la Federación Rusa Vladimir Putin. 26 de octubre de 2006. 


neral se reunió también con el ministro de Defensa, Sergei Ivanov, pest, el día 23 de octubre, en la solemne conmemoración oficial del 
con el Secretario del Consejo de Seguridad ruso, Igor Ivanov, con el 50* aniversario de la revolución húngara. A dicho acto asistió S. M. 
Portavoz adjunto de la Duma, Lyubov Sliska y con otros miembros el Rey D. Juan Carlos | junto a muchos otros jefes de Estado y de 


del Parlamento y del Gobierno. 


Gobierno de todo el mundo. Con su presencia expresaban el respe- 


El 50% aniversario de la revolución húngara fue celebrado en el to y la admiración de sus pueblos ante el sacrificio y heroísmo del 


CG de la Alianza con una exposición especial inaugurada el día 25 pueblo húngaro. O 


de octubre. En la apertura de la exposi- 
ción el Sr. Imre Mées, uno de los partici- 
pantes en la revolución, el embajador de 
Hungría ante la OTAN, Sr. Zoltán Marti- 
nusz y el Secretario General pronuncia- 
ron discursos glosando la ocasión. El Sr. 
Jaap de Hoop Scheffer señaló que la ex- 
posición era una ocasión para recordar a 
las víctimas y para celebrar la actual li- 
bertad de Hungría. “El 50* aniversario de 
la revolución húngara es una ocasión ide- 
al para alegrarnos con la duramente ga- 
nada libertad de Hungría — pero también 
para recordarnos que la libertad no pue- 
de ser tomada como algo garantizado” 
remarcó el Secretario General, que conti- 
nuó: “En el incierto mundo de hoy, la 
Alianza Atlántica está comprometida en 
salvaguardar nuestra libertad, nuestra se- 
guridad y nuestros valores comunes.” La 
exposición está formada por fotos toma- 
das durante la revolución de 1956 y cons- 
tituye un mudo homenaje a tantos héroes 
anónimos de aquellos días. El Secretario 
General había estado presente en Buda- 


Foto: Woz Staple 








*. 


El teniente general Eikenberry, el Presidente de Afganistán, el general Richards y el Alto Representante de la 
OTAN, Sr. Everts presidieron el acto el día 5 de octubre. 


Foto: OTAN 
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Entrevista al General de Brigada Mahmoud Ben M'hamed, jefe del Estado 
Mayor de la Fuerza Aérea de la República de Túnez 


«La cooperación y la diplomacia 








DAviD CORRAL HERNANDEZ 


son para nosotros caminos 
fundamentales» 





geográfica, tiene unas de las 

fuerzas aéreas más reducidas de 
la zona. Pese a todo, esta pequeña pe- 
ro eficaz fuerza aérea cuenta en su 1n- 
ventario con modelos llegados de Es- 
tados Unidos, Francia, Italia o la Re- 
pública Checa. Su andadura comenzó 
en 1959, pocos años después de obte- 
ner la independencia de Francia. En 
1960 adquirieron sus primeros avio- 
nes, ocho Saab 91, unidades a las que 
siguieron poco después otras siete. 
Su entrada en el mundo de los reacto- 
res se produjo en 1965 con la entrada 
en servicio de ocho MB326. En 1969 
doce F-86 se unieron a ellos. En 
nuestros días los aviones de primera 
línea son los F-5E, visitantes ocasio- 
nales del Ejército del Aire, y los C- 
130 en sus versiones B y H. Los últi- 
mos en llegar a las bases tunecinas 
(Bizerta/Sidi Ahmed, Gabes, Gafsa y 
Sfax), son los checos L-59T y L- 
410UVP y dos G222 italianos. 

—En la actualidad, ¿cuáles son 
las principales amenazas para su 
país? ¿Cómo están enfrentándose a 
problemas de orden mundial como 
el islamismo radical, los flujos mi- 
gratorios no controlados, el crimen 
organizado, el tráfico de armas o 
drogas, etc.? 

—Las principales amenazas son, 
principalmente, el terrorismo inter- 
nacional, la inmigración y las dife- 
rentes redes de tráficos ilegales, no 
sólo drogas, también están las ar- 
mas y otros productos no autoriza- 


1 únez, por su tamaño y situación 





dos en nuestro país. Controlamos 
nuestras fronteras para evitar que 
se produzcan actos ilegales y bus- 
camos cooperación con las nacio- 
nes afectadas para combatirlos. 


MAHMOUD BEN M'HAMED 


Jefe del Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea de Túnez 


Nacido en 1943, entró en las Fuerzas 
Armadas de Túnez en 1964. Teniente 
desde 1971, ascendió a capitán en 
1976 y a comandante en 1981. Tras 
diplomarse en la Escuela de Estado 
Mayor de los Estados Unidos, ascendió 
a teniente coronel en 1985, a coronel 
en 1989, a coronel-mayor en1999 y, 
por último, a general de brigada en el 
año 2002. Diplomado por E Escuela 


Superior de Guerra de los Estados 
Unidos y de Túnez y por el Instituto 
Nacional de Defensa de Francia, es 
piloto de caza y ha estado destinado, 


además de en su país, en Francia, 
Grecia y Estados Unidos, entre otros. 
En Túnez ha sido comandante de la 
Escuela de Aviación, comandante de 
las Bases Aéreas de Gabes, Sidi 
Ahmed, Bizerte y Sfax, Director de 
Cooperación Internacional, Segundo 
del Jefe del Estado Mayor de la Fuerza 
Aérea y, desde 2002, Jefe del Estado 
Mayor de la Fuerza Aérea. Está conde- 
corado por su Gobierno con la Orden 
de Caballero de la República, la 
Medalla Militar, la Orden de Oficial de 
la República y la Gran Orden de 
Oficial de la República, entre otras. En 
el extranjero ha recibido la Legión del 
Mérito estadounidense, la Medalla de 
la Unión Arabe y es comandante de la 
Orden Nacional del Mérito francesa. 








—+El personal a su mando y los 
medios disponibles, comparados 
con las naciones vecinas, no repre- 
sentan grandes cantidades, ¿pue- 
den cumplir eficazmente con las ta- 
reas asignadas por su Gobierno? 

—Actualmente así lo hacemos, no 
somos muchos pero sí muy capaces. 
Nuestras Fuerzas Armadas están for- 
madas por unos 35.000 hombres, de 
ellos 4.000, aproximadamente, son 
de la Fuerza Aérea. Es cierto que al- 
gunos equipos están comenzando a 
ser “viejos” y necesitarían ser actua- 
lizados o reemplazados, pero los re- 
cortes presupuestarios mandan y de- 
bemos adaptarnos a ellos. 

—¿Cómo está organizada la 
Fuerza Aérea de Túnez? ¿Cómo 
trabajan con su Armada y Ejército? 

—La organización de la Fuerza 
Aérea Tunecina se fundamenta en el 
Estado Mayor, las bases, las unida- 
des, los centros de enseñanza o ins- 
trucción y las divisiones técnicas. 
Respecto a la Marina y el Ejército, 
trabajamos en común con ambos des- 
de hace más de veinte años. Cuando 
realizamos maniobras suelen ser 
conjuntas. La formación de nuestros 
cuadros de mandos también es así, 
sea cual sea el cuerpo de destino. En 
la academia o en las escuelas de Es- 
tado Mayor o de Guerra, comparten 
materias, enseñanzas, aprenden a 
trabajar juntos, ... es una formación 
que ayuda mucho para lograr la co- 
ordinación entre todos nosotros, so- 
bre todo porque en Túnez no tenemos 
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un Jefe del Estado Mayor Conjunto. 
Trabajamos a través del Consejo Su- 
perior de las Fuerzas Armadas. A él 
se subrogan los jefes de Estado Ma- 
yor y los altos mandos de las Fuerzas 
Armadas de Túnez. 

—¿Cree que Túnez podrá man- 
tener en el futuro el estatus de no 
alineado o su neutralidad? 

—Sí. Mientras la neutralidad sea 
capaz de asegurar o de proporcionar 
la paz y el beneficio social mutuo o 
común y sea garante de la legisla- 
ción internacional vigente, así lo 
creo. Nuestro presidente, Zine El 
Abidine Ben Ali, y nuestro Gobierno 
abogan siempre por la vía diplomáti- 
ca y las resoluciones pacíficas de las 

















Ricardo A. Pérez lruela 


crisis y conflictos. No creo que en un 
futuro cercano se produzcan cambios 
sustanciales en este sentido. Pero, es 
una cuestión política y en política las 
cosas pueden cambiar rápidamente. 
Por suerte Túnez es una nación muy 
estable y la cooperación y la diplo- 
macia son para nosotros caminos 
fundamentales. 

—En el ámbito militar, ¿prefiere 
cooperar en organizaciones africa- 
nas o árabes o creen que es más 
importante implicarse en un entor- 
no mediterráneo o, incluso, en el 
ámbito de la UE o de la OTAN? 

—Intentamos cooperar de la mis- 
ma manera con todo el mundo, aun- 
que, por supuesto, no todos los paí- 
ses son iguales. Nuestra meta es 
mantener las mejores relaciones 
que sean posibles con todos los paí- 
ses y organizaciones del Mundo. No 
hacemos distinciones por Su origen, 
ya sean africanos, europeos o esta- 
dounidenses. Como es lógico coope- 
ramos con los africanos porque so- 
mos africanos, cooperamos con las 
naciones árabes porque somos ára- 
bes, con Europa también, no deja- 
mos de ser uno de los vecinos afri- 
canos más próximos a sus fronteras. 
Mientras la cooperación tenga co- 
mo fin la paz, allí estaremos. En la 
cooperación, sea con quien sea, 
siempre hay beneficios. 
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—Ya que muestran tanto interés 
en la cooperación ¿están interesa- 
dos en las misiones de manteni- 
miento de la Paz? ¿Cuál es su im- 
plicación en ellas? 

—Nuestras Fuerzas Armadas han 
participado en muchas de ellas y lo 
han hecho, generalmente, bajo man- 
dato de la ONU. Comenzamos a pro- 
porcionar hombres y equipos en 1961, 
en el Congo, poco después de nuestra 
independencia en 1956. Allí enviamos 
alrededor de 2.000 hombres por un 
periodo de dos años. Desde entonces 
hemos estado presentes en Camboya, 
Sahara Occidental, Haití, Somalia, 
Ruanda, Burundi... todo ello bajo 
bandera de Naciones Unidas. Y, de 
nuevo, desde 2001 participamos en la 
misión de la ONU en la República 
Democrática del Congo. En esta oca- 
sión con dos contingentes formados 
por 5300 hombres y 50 observadores. 

—Para el futuro, ¿qué planes tie- 
nen de modernización? ¿Están in- 
teresados en sustituir sus F-5 por 
algún caza más moderno? 

—Estamos inmersos en un proceso 
de modernización de los F-5, los C- 
130 y la red de radares de nuestra de- 
fensa aérea, quizá incluso adquiriendo 
algunas unidades para controlar alti- 
tudes medias y altas. Somos una Fuer- 
za Aérea pequeña y por el momento no 
está prevista la adquisición de nuevos 
cazas, probablemente no sea necesa- 
rio para cubrir nuestras necesidades. 
Tendremos que trabajar con nuestros 
F-5, sacar el máximo partido de ellos 
gracias a las posibles modernizacio- 
nes e intentar que estén operativos, co- 
mo mínimo, hasta el 2020. 

—La procedencia de sus aerona- 
ves es muy diversa, ¿supone su 
operación algún problema? 

—Es cierto, tenemos aparatos 
franceses, estadounidenses, italianos 
como los AerMacchi o Augusta Bell 
o los Let checos, entre otros. Real- 
mente no nos supone ningún proble- 
ma y con todos estos países mantene- 
mos unas excelentes relaciones. Para 
nosotros no es necesario depender de 
un único proveedor, preferimos ad- 
quirir aquel modelo que más nos 





convenga según los requerimientos 
planteados sin que el origen del ven- 
dedor sea del todo determinante. El 
objetivo es lógico, contar con el me- 
jor avión que sea posible. 

—Sus F-5 han realizado visitas 
habituales a nuestras bases, ¿cómo 
considera estas experiencias? 
¿Cree que son importantes para la 
formación y entrenamiento de sus 
tripulaciones estos intercambios 
con el Ejército del Aire? 

—La experiencia creo que se pue- 
de calificar como de muy positiva pa- 
ra ambas partes, especialmente 
cuando se trata de países amigos. Es 
muy importante para nuestras tripu- 





del Ejército del Aire, o con los esta- 
dounidenses, o los franceses... siem- 
pre aprendemos de ellos, pero creo 
que el aprendizaje es también recí- 
proco. Por ejemplo nos ha resultado 
muy interesante conocer cómo ha si- 
do la actualización de sus F-5. Com- 
partimos este modelo pero su versión 
es un poco más antigua que la opera- 
da por nuestra Fuerza Aérea. 

—¿Qué destacaría de su visita a 
España? 

—Siempre es importante y un pla- 
cer visitar un país amigo y compartir 
experiencias. Estoy muy agradecido 
por la cálida acogida que me han 
brindado. Me han impresionado los 


«El origen del vendedor no debe ser del todo 


MH 

> a 
Mi 
y 








laciones entrenar con pilotos de 
otras fuerzas aéreas para, así, incre- 
mentar sus habilidades y capacida- 
des además del nivel de preparación 
para el combate o para enfrentarse a 
cualquier tipo de amenaza. Ahora 
deberemos esperar a que nuestros F- 
5 estén modernizados. En cualquier 
caso los pilotos de nuestra Fuerza 
Aérea tienen mucha experiencia. 
Cuando trabajamos con los pilotos 


«Nos ha resultado muy interesante conocer 
la actualización de sus F-5» 





determinante» 











actos y ceremonias a los que he asis- 
tido y, quizá, el homenaje a los caí- 
dos en el Cuartel General sea el más 
emotivo y bonito de los que he pre- 
senciado. Del Cuartel General he de 
decir que también me ha impresiona- 
do, me ha gustado más que el griego, 
el francés o el italiano, por mencio- 
nar algunos europeos. Nosotros no 
tenemos nada similar, por ello les fe- 
licito. Pero en definitiva, creo que 
con esta visita se puede fomentar la 
cooperación, el mejor camino para 
promover el conocimiento de nues- 
tras respectivas fuerza aéreas 





Ricardo A. Pérez Iruela 
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POLEMOLOGÍA 
DEL TERRORISMO 





olemología es el estudio objetivo y cien- 
fífico de las guerras como fenómeno so- 
cial susceptible de observación!. Es de- 
cir, el estudio sistemático de la guerra en 
sus principios y causas, para poder así deducir 
consecuencias y reacciones Sabias a una situa- 
ción dada; y todo ello enmarcado en el fin último 
de evitar que se produzca la guerra, y si no se 
consiguiera, minimizar en lo posible sus efectos. 

la polemología surge ante la necesidad de 
comprensión de los mecanismos que mueven a 
las sociedades hacia la violencia organizada; y 
siendo como es innegable la existencia de la 
guerra a lo largo de la historia, la polemología 
beberá en ésta, en la arqueología o la antropolo- 
gía para analizar el pasado de las guerras, al 
mismo tiempo que utilizará las herramientas de la 
sociología y de la psicología social para com- 
prender el presente y tratar xs hacer prospectiva. 

Es importante tener en cuenta que la polemolo- 
gía no pretende estudiar la moralidad de las gue- 
rras, ni siquiera si ésta debe ser considerada co- 
mo opción. La aproximación polemológica al fe- 
nómeno de la guerra pretende ser epistemológica 
y por ello, alejado ea e simplista pro- 
pio del sectarismo y la intolerancia; de modo que 
no se interesa en el intento inútil de 
clasificación de los actores implica- 
dos en “buenos y malos” y no se 
conforma con aceptar a una sola 
causa, como la generadora por sí 
sola de un conflicto. 

Si se acepta como válida la defini- 
ción sociológica de conflicto ofreci- 
da por Julien Freund en su libro “So- 





'Esta definición fue aportada en 1945 por el 
sociólogo francés Gaston Bouthoul, el cual 
puede considerarse como el primer pensador 
que intentó estudiar la guerra como fenómeno 
social y desde un punto de vista científico. 





ciología del Conflicto”?, no será necesario un silo- 
gismo aristotélico para poder extrapolar al terro- 
rismo las conclusiones da por la polemo- 
logía respecto a la guerra; deviniendo así la po- 
lemología, como ciencia y herramienta 
fundamental en la erradicación del terrorismo o al 
menos en la minimización de sus efectos. 


ETIOLOGIA DEL TERRORISMO 


Para la polemología el estudio de la causali- 
dad del conflicto es esencial, en tanto que me- 
diante la inversión del proceso causa-efecto, eli- 
minando la causa desaparecerá el efecto; no 
debiendo olvidar que esta desaparición, es el 
principio último constitutivo de la polemología. 

A nadie se le escapa la dificultad intrínseca 
que entraña el estudio causal del conflicto; Tols- 
toy escribió “la historia debe cambiar sus leyes 
en el estudio de los conflictos, no debe fijarse tan- 
to en las decisiones de reyes, ministros o genera- 
les y más en la infinidad homogénea de aconte- 
cimientos que mueven las masas a la acción””. 

Con la intención de facilitar este estudio, el Institu- 
to Español de Estudios Estratégicos clasifica las cau- 
sas generadoras de conflicto en estructurales, tam- 
bién llamadas profundas o permanen- 
tes; coyunturales, las que dependen 
del momento histórico y las superficia- 
les o de querella, o también detonan- 
tes del conflicto. Siendo imperativo pa: 
ra la consecución de una paz durade- 


“El conflicto consiste en un enfrentamiento por 
choque intencionado, entre dos seres o gru- 
pos de la misma especie, que manifiestan los 
unos respecto a los otros, una intención hostil 
a propósito de un derecho, y que para man- 
tener, afirmar, o restablecer ese derecho, tra- 
tan de romper la resistencia del otro, eventual 
mente por el recurso a la violencia. 

“Tosltoy, leo. “VWVar ana Peace”. Penguin Bo- 
oks. London. | 
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ra, la eliminación de todas y cada una de ellas, es- 
pecialmente las profundas. 

Es claro y distinto, que antes de proceder a la 
eliminación de las causas, será necesario su identi- 
ficación, clasificación y prelación por orden de im- 
portancia. En el caso del terrorismo, para llevar a 
cabo la correcta identificación de sus causas, se 
deberá analizar y estudiar de manera prolija sus 
objetivos, y así poder deducir sus motivaciones. 

El profesor Rogelio Alonso* en la conferencia 
que impartió en la Escuela Superior de las FAS 
en octubre de 2006, definió terrorismo como ac- 
to de violencia social con un impacto psíquico 
desproporcionadamente superior al físico. 

Esta afirmación se puede corroborar, revisan- 
do el devenir del terrorismo moderno, que tan 
magistralmente describe Rapoport en su clasifica: 
ción del terror insurgente*. 

Para Rapoport, en 1880 apareció una primera 
oleada de terrorismo anarquista que continuó du- 
rante cuarenta años. Su sucesora, la oleada anti- 


“D. Rogelio Alonso es profesor de Ciencia Política de la Uni- 


versidad Rey Juan Carlos y un reconocido experto en temas 
de terrorismo. 


“David C. Rapoport. “The New Global Terrorism: characteris- 


tics, causes and controls”. Charles W. Keley, ed. Prentice 
Hall, New Jersey. 20072. 
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colonial, comenzó en la década de los años vein- 
te del siglo XX y hacia 1960 había desaparecido 
en gran parte. El fin de la década de los setenta, 
marca el comienzo de una nueva oleada, la de la 
nueva izquierda, desvaneciéndose en su mayoría 
en los noventa, y quedando en la actualidad algu- 
nos vestigios como en el caso de España. Es a 
principio de los ochenta cuando comienza la 
cuarta ola u oleada religiosa, que continúa con el 
esquema de sus predecesoras y todavía se le esti- 
man unos veinte o veinticinco años de duración. 

La tres primeras olas se desarrollaron en un in- 
tervalo temporal de cuarenta a cuarenta y cinco 
años: reduciéndose este intervalo en el caso de 
la oleada izquierdista. Este patrón temporal, se- 
gún Rapoport, coincide con el ciclo de la vida 
humana, en donde los sueños que inspiraron a 
los padres, dejan de ser atractivos a sus hijos. 
No correspondiéndose el ciclo de las oleadas 
con el de las organizaciones, sobreviviendo ge- 
neralmente la oleada a su organización asocia: 
da, pudiéndose citar al ¡RA como ejemplo de ex- 
cepción, ya que es la organización terrorista 
más antigua del mundo moderno; nacida en la 
ola anticolonial de 1920 y perdurando hasta 
nuestros días. 

Las oleadas muestran un patrón similar aunque no 
idéntico, debido a las diferencias de escenario que 
provocan el comienzo de cada una, y al conjunto 
compartido de objetivos y tácticas de S grupos te- 
rroristas, que precisamente los distinguen de los par- 
ticipantes de otras oleadas. Siendo como es inne- 
gable la existencia de objetivos locales en todas las 
oleadas, el hecho crucial y determinante de éstas, 
es que otros estados experimenten simultáneamente 
actividades similares, 
convirtiendo la interna- 
cionalización en carac: 
terística intrínseca y ne- 
cesaria para lo Ad 
minación de oleada. 


TERRORISMO Y 
REVOLUCIÓN 


la pregunta de para 
qué y por qué comien- 
za cada ola, se torna 
crucial a la hora de in- 
tentar comprender el 
desafío que represen- 
tan. Para Rapoport, el 
objetivo predominante 
de cada ola era la re- 
volución: si bien cada 
una entendió la revolu- 
ción de un modo dife- 
rente, todas lo hicieron 
bajo el prisma común 





de Mao Zedong? para el que la tarea central y la 
forma más alta de toda revolución es la toma de 
poder por medio de la lucha armada. 

Gran parte de las organizaciones terroristas, 
han entendido la revolución como la separación o 
autodeterminación nacional, interpretación here- 
dada de la revolución francesa, al igual que el tér 
mino terror, que se refería originariamente a las 
acciones del gobierno revolucionario que iban 
más allá de las normas que regulaban las sancio- 
nes dirigidas a ajustar un pueblo a su gobierno. 

La revolución también parece ser vista como una 
reconstrucción de la autoridad, y a menudo este 
objetivo se combina con los esfuerzos por crear un 
estado nuevo, propiciado en gran medida por las 
grandes reservas de ambivalencia y hostilidad la- 
tente, propias de la sociedad moderna. Es esta 
misma sociedad, la que para su autodefensa ante 
esta hostilidad, inventa convenciones morales para 
generar culpa, proporcionar vías para resolver 
agravios y asegurar el estado del bienestar; convir- 
tiendo de manera automática estas convenciones 
en objetivo primordial del terrorismo revolucionario, 
y al terrorismo, como la violencia que va más allá 
de las convenciones morales que regulan la propia 
violencia; obteniendo su fuerza motora en los prin- 
cipales sucesos políticos, que inesperadamente sa- 
can a relucir las nuevas vulnerabilidades genera- 
das por el proceso evolutivo social. 


CONCEPCIÓN MULTIDIMENSIONAL 
DEL TERRORISMO 


Una de las principales lecciones obtenidas me- 
diante el estudio polemológico de todo conflicto, 
es su multidimensiona- 
lidad. Tomando co- 
mo ejemplo el terroris- 
mo islamista de Al 
Qaeda, el profesor 
Fred Halliday” en un 
artículo dedicado a 
las lecciones aprenai- 
das en la lucha antite- 
rrorista durante el 
2005%, identifica pa- 


ra este conflicto, una 


¿Mao Zedong o Mao Tsé- 
tung: (1893-1976), estadis- 
ta chino, principal fundador 
de la República Popular Chi 
na, y su máximo dirigente 
desde su creación en 1949, 
“Fred Halliday es miembro 

el Departamento de Rela- 
ciones Internacionales de la 
London School of Economics. 
"Fred Halliday. “Terrorismo 

lucha antiterrorista, las 
ecciones de 2005". Cen- 
tro de Investigación para la 


Paz. Madrid. 2006 
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dimensión a la que califica como más estricta, la 
que corresponde a un conflicto entre una tendencia 
minoritaria, pequeña pero resuelta, dentro del yiha- 
dismo o islamismo armado y Estados Unidos y sus 
aliados de Europa y Oriente Medio. Esta tenden- 
cia representada por Osama Bin Laden y todos los 
demás grupos asociados en general con él en tér 
minos organizativos o vinculados sólo por imita- 
ción o simpatía, es el resultado de un afloramiento 
del surgimiento en general del islamismo militante o 
armado de las dos últimas décadas, pero es mu- 
cho más una minoría, dentro de una Escción más 
amplia. En otra dimensión se encontraría la inci- 
dencia de un yihadismo islámico que se centra en 
un país y opera, de forma mayoritaria o exclusiva, 
dentro de este país. Esta tendencia es en sí misma 


una minoría dentro de la 
tendencia islamista en su 
conjunto, es decir dentro 
de los partidos y movi- 
mientos que pretenden 
crear un orden social y 
político basado en princi- 
pios islámicos. 

Esta característica intrín- 
seca del terrorismo, su 
multidimensionalidad, obli- 
ga a los estados, tanto in- 
dividual como colectiva: 
mente, a definir una estra- 
tegia que responda de 
forma eficaz a las múlti- 
ples dimensiones de este 
conflicto, y que no la sub- 
yugue bajo una monolíti- 
ca, simplista y maniqueís- 
ta política antiterrorista. Es- 
ta estrategia, diversa, 
integrada y coordinada, 
deberá estar basada en 
principios democráticos y 
no dejarse tentar por el 
atajo de la ilegalidad, 
que a ninguna solución 
conduce; y a la vez satis 
facer las distintas necesi- 
dades, constitucionales y 
pluralistas, de la propia 
sociedad occidental. 


EL TERRORISMO 
COMO HERRAMIENTA 
POLTTICA 


El terrorismo es pues 
una estrategia y no un 
fin, dependiendo las tác- 
ticas específicas a utili- 
zar, tanto del contexto, 
como del objetivo político del terrorista, y convir 
tiendo el análisis de un contexto político en conti- 
nuo cambio, en un arte más que una ciencia. 

Por lo hasta ahora descrito, se puede concluir 
que el terrorismo es un medio para alcanzar un 
objetivo político, o mediante un juego de pala- 
bras basado en la famosa cita A Clausewitz”, 
considerar que el terrorismo es la continuación 
de la política por otros medios; sobre todo si 
esos medios son escasos, dando razón al actor 
Peter Ustinov, cuando definía al terrorismo como 
"la guerra de los pobres”. 


"lg guerra es la continuación de la política por otros me- 


dios”. Carl von Clausewitz “De la guerra”. Ministerio de De- 


fensa. Madrid. 1999. 
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El terrorismo es el conflicto asimétrico por antono- 
masia, es “un arma que se usa cuando sólo se dis- 
pone de medios reducidos”'”. “Es la gran innova- 
ción del conflicto, es el final del monopolio estatal 
de la violencia, que hace que ahora haya que lu- 
char contra organizaciones políticas, milicias irre- 
gulares y redes fundamentalistas que no están suje- 
tas al control de ningún estado, encontrando su 
caldo de cultivo en las zonas de anarquía que ge- 
neran los estados que fracasan”''. Se trata no sólo 
de la “privatización de la violencia”, contraria a 
las ae: del estado, que casi siempre pre- 
fiere la guerra convencional a la asimétrica, y sólo 
recurre a esta última, en el caso de que su propia 
existencia se vea en peligro; sino de una tentativa 
de proceso de paroxismo de la violencia, para ha- 
cerla anunciadora de una causa, e intentar suscitar 
la adhesión emocional de las poblaciones implica: 
das para que se comprometan con la lucha. “El te- 
rrorismo es el medio ideal para infligir en el enemi- 
go daños espectaculares, con ello esperan reani- 
mar la conciencia revolucionaria de E masas, y 
ponerlas de su lado al término de un ciclo estable- 
cido de provocación, represión y solidaridad"”?. 

El fin es político, el terrorismo es el medio, y las 
herramientas son la coacción mediante el terror y 
la adhesión de conciencias mediante la publici- 
dad. El terrorismo es ante todo psicológico y me- 
diático. “la nueva forma de terrorismo es un me- 


lich Ramírez Sánchez, “Carlos”. “El Islam revolucionario”. 
ÓNACO. 

2 Gray. “Al Queda y lo que significa ser moderno”. Bar- 

celona. | 

Gilles e "Yihad. Expansión y declive del islamismo”. 

Barcelona. 2001. 





dia-terrorismo, construido y puesto en escena pa- 
ra los medios. Combina imágenes por naturaleza 
muy pobres y brutas, con un dispositivo narrativo 
eminentemente cinematográfico, ofreciendo una 
imagen de fuerza dominadora de los terroristas.”'* 

El terrorismo es propaganda armada que siembra 
la desazón e inquieta a la sociedad. Además des- 
pierta conciencias y da a conocer causas hasta en 
tonces marginales, teniendo como efectos colaterales 
la radicalización y la ruptura del consenso. “El terroris- 
mo opera una especie de precipitado químico de los 
sentimientos, o de resentimientos, de ideas vagas, de 
toda suerte de impresiones con frecuencia situadas 
por debajo del umbral de lo consciente, que de gol 
pe cristalizan y acceden a la conciencia reflexiva””*. 

la esperanza es siempre el lubricante indispen- 
sable para la actividad terrorista y la ambivalen- 
cia su combustible. Se hace imperativo disolver 
el lubricante de la esperanza, mediante el con- 
vencimiento de la incapacidad de la violencia 
para generar réditos políticos; y una política de 
estado coherente, basada en el consenso y la fir 
meza, que no sirva de combustible. 

Pero a toda reivindicación política, por muy 
poco conforme a derecho que parezca, y me- 
diante un proceso de egoísmo inteligente basa- 
do en la tolerancia, se le debe de posibilitar un 
camino viable de desarrollo si no se la quiere 
condenar a la explosión por la vía del terroris- 
mo. Ya que a todo terrorista le corresponde biu- 
nívocamente, un luchador por la libertad m 


'Slaurent Gervenau. “Prisioneros del media-terrorismo”. Le 
Monde. 14-03-04 


Milich Ramírez Sánchez. Opus citada. 
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EL EJERCICIO FNATO TIGER MEET” ES UNO DE LOS MAS CLASICOS DE LOS QUE 
CELEBRA LA OTAN A LO LARGO DEL AÑO, SOBRE TODO PORQUE COMBINA EL RIGOR 
PROPIO DE LA ORGANIZACION CON UN AMBIENTE COLORISTA, DE HOMBRES 
Y MAQUINAS, Y UNA GRAN CAMARADERIA ENTRE SUS PARTICIPANTES. 

ESTE AÑO LA BASE DE ALBACETE, COMO SEDE DEL 142 ESCUADRON, MIEMBRO 
ESPAÑOL DEL SELECTO CLUB, HA ACOGIDO LA CELEBRACION DEL NATO TIGER MEET-06 
(NTM-06), UNA REUNION A LA QUE HAN COMPARECIDO LOS MEJORES ESCUADRONES 

DE COMBATE DE LA ALIANZA, COMBINANDOSE EL EJERCICIO CON UN DESPLIEGUE 
MEDIATICO SIN PRECEDENTES EN LA BASE Y UNA JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS. 





anto para los profesionales, afi- 
cionados o público en general el 
poder ver sobre la plataforma de 
una Base de nuestro país casi medio 
centenar de aeronaves, como los ca- 
zabombarderos Rafale, F-1, F-16, 
EF-18, Mirage-2000, Tornado y heli- 
cópteros de ataque de fabricación ru- 
sa, ha sido un verdadero lujo. 

Habría que remontarse al año 1992 
para recordar otro Tiger Meet en Es- 
paña, en el mismo escenario, aunque 
con aviones de otra generación como 
los Phantom, F-111 o los Fiat G-91. 

N1 que decir tiene que el evento 
supuso un verdadero esfuerzo para 
la Base Aérea de Los Llanos (Alba- 
cete), y muy especialmente para el 
142 Escuadrón de Combate del 
Ejército del Aire, que desde el 22 
de septiembre hasta el 2 de octubre 
ha acogido y organizado el especta- 
cular ejercicio. 












EL RAFALE B, CON DECORACION — 

“TIGRE”, VOLANDO EN FORMACION Es 

CON DOS TORNADOS. FOTO 
-ARMÉE DE LAIR. 


ALBACETE: FUTURA SEDE 
DEL TLP 


p revia a la celebración del Tiger Meet 
2006, el coronel de la base aérea de 
Albacete, y Jefe del Ala-14, Don 
Orlando Fernández Jiménez, compare- 
ció ante los medios, para explicar el 
Ejercicio Tiger MEET y comentar el tras- 
paso de los cursos TLP (Tactical 
leadership Program/Programa Táctico 
para Jefes de aeronaves) de su actual 
sede en Florennes (Bélgica) a la base 
manchega. 

Sobre este traslado, insistió en los 
beneficios que traerá a la ciudad de 
Albacete la futura instalación de este 
importante centro de entrenamientos 
de pilotos de caza de la OTAN a partir 
de 2010. El coronel Fernández comen- 
tó que el Ejército del Aire propuso, 
tiempo atrás, a la Base de los Llanos 
para albergar la sede de estos cursos a 
partir de 2009, afirmando, que ahora 
se está 'a la espera” de q distin- 
tas naciones de la OTAN que firmaron 
el protocolo para su puesta en marcha 
den su conformidad al cambio de ubi- 
cación propuesto. 

En lo que respecta al crecimiento de 
las instalaciones para albergar el TLP, 
comentó que no debería ser “muy 
importante” y, dado que “estamos 
ha blshde de 2009 ó 2010”, quedaría 
tiempo suficiente para realizar y com- 
pletar las infraestructuras necesarias. 

Habría que recordar que aunque las 
instalaciones de Flo- pa 
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rennes son muy A — 


buenas para efectuar 

este curso, es una zona de una 
climatología muy adversa y tráfico aéreo 
denso, y ya se habían barajado otras 
sedes. De hecho los cursos TLP se han 
realizado ocasionalmente en ltalia, 
Francia y España, más concretamente en 
la Base de Morón de la Frontera (Sevilla). 

Finalmente lo expuesto por el Jefe del 
Ala 14 quedaba confirmado, ya que el 
acuerdo fue autorizado por el Consejo 
de Ministros del pasado día 27 de octu- 
bre. Esto convertirá a la Base de 
Albacete a partir de 2009 en sede del 
TLP estando previsto un presupuesto de 
casi 21 millones de Euros en infraestruc- 
turas para acogerlo. 

Sobre el Tiger Meet 2006', el coronel 
recordó que esta iniciativa, que nació 
en julio dE 1961, reúne a decenas de 
escuadrones de más de diez países dis- 
tintos durante una semana al año con 
objetivos como incrementar la solidari- 
dad dentro de la Alianza o mejorar el 
entendimiento de los fines de la OTAN y 
de los problemas dentro de la misma. 

Otro de los objetivos que subrayó el 
coronel de la base de Los Llanos es el de 
lograr y mantener unas fuertes relaciones 
personales y profesionales entre el perso- 
nal de las Fueras Aéreas de la OTAN. 











guerra Global contra el te- 
rrorismo islámico radical. 
El NTM- 06 ha conta- 
do con la presencia del 
“eran hermano” del aire 
que representan los Bo- 
eing E-3A, el mítico 
AWACS, el avión de 
alerta temprana de la 
OTAN, pilotados y opera- 
dos sus sistemas de control 
por el Escuadrón de (AEW) Vi- 
gllancia y Alerta Temprana de la 
Alianza. Así desde su base permanen- 
te de Geilenkirchen (Alemania) se 
desplazó uno a la de Torrejón de Ar- 
doz (Madrid), desde donde ha apoya- 
do todas las misiones programadas. 
Así mismo, cinco miembros de esta 
unidad de la OTAN han estado traba- 
jando en Albacete, a fín de coordinar 
el trabajo del aparato con los demás 
aviones y helicópteros participantes. 
Otro avión que iba a participar era 
un KC-135 turco que hubiera mate- 


rializado misiones de 
reabastecimiento en el 
alre, especialmente de 
los F-16 presentes en el 
NTM-06, que necesitan 
del sistema boom de per- 
cha central de este tipo de tankers y 
que no pueden repostar en los avio- 
nes Boeing 707 y KC-130H que 
equipan nuestro Ejército del Aire. 
También se esperaba que el día de 
puertas abiertas un bombardero 
Northrop B-2A Spirit, procedente de 
su base de Whiteman AFB (EE.UU), 
hiciera algunas pasadas sobre la Base 
de Albacete, pero en ambos casos 
cuestiones operativas frustraron la 
presencia de tan interesantes aviones. 
Respecto a la participación españo- 





la, dado que el 
Ejército del Ai- 
re era el anfi- 
trión, ha sido 
“de lujo”: 
El 142 Es- 
cuadrón de 
ef] Combate de la 
Fuerza Aérea, 
el único 'tigre' 
del club español, 
que ha aportado va- 
rios de sus cazabombarde- 
ros Mirage F-1M (modernizados), el 
reactor más veloz del Ejército del A1- 
re español, con capacidad para alcan- 
zar 2.335 kilómetros por hora, 2,2 ve- 
ces la velocidad del sonido (Mach) y 
prácticamente la totalidad de su per- 
sonal, y que ha contado también con 
el apoyo del Ala 14, unidad superior 
donde se integran. Obviamente es- 
te inusual esfuerzo de trabajo 
y Organización se ha rea- 


Los EF-18A+ DeL 1592 EScuADRON 
SERAN MUY POSIBLEMENTE EL PROXIMO 


ESCUADRON TIGRE ESPAÑOL. FOTO: JULIO MAIZ. 
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lizado sin dejar de prestar los servi- 
cios habituales que se realizan desde 
la Base, como el de alerta permanente 
que cubre la mitad sur el espacio aé- 
reo español. No se habría de olvidar 
que actualmente el Ala 14 presta el 
servicio de protección aérea de los pa- 
íses bálticos, lo que obliga a mantener 
en la base de Siauliai (Lituania) 82 
efectivos incluidos 8 pilotos. 

No ha sido este Escuadrón el único 
representante español, ya que ha es- 
tado acompañado por los Boeing EF- 
18SA + Hornet del 152 Escuadrón del 
Ala 15 de Zaragoza, que también ex- 
hiben un Tigre en sus 
colas, y que aspi- 
ran a inte- 
grarse 














EL 142 ESCUADRON  , 

PINTO UNO DE SUS MIRAGE= — ' 
F-1M CON UNA BONITA 
DECORACION “TIGRE”. FOTO: 
INR TACO TA 
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en el prestigioso club. El equipo ma- 
ño acudió a Albacete con cuatro de 
sus aviones y sus respectivos pilotos 
y personal técnico, al frente de los 
cuales estaba el teniente coronel 
Manuel Aragón, jefe de Fuerzas Aé- 
reas del Ala. 

De resaltar la bonita, aunque dis- 
creta, decoración tigre que llevaban 
los aviones basados en Zaragoza, y 
que contribuye mucho a dar un as- 
pecto mucho más vistoso a los so- 
brios EF-18. 

No se habría de olvidar que el ac- 
tual jefe del Ala-15 es el coronel 
Fernando Fernández-Bobadilla Has- 
ting, antiguo miembro del 142 Es- 
cuadrón, por lo que conoce de sobra 
el espíritu de los tigres. 

Es muy posible que, de pasar la 
evaluación a partir de 2004, la unidad 
de Hornet pase a ser en 2007 miem- 
bro oficial del Tiger Meet, con lo que 
España estaría entre los pocos países 
que tienen dos unidades Tigre. 


Finalmente se pudieron observar 
dos aviones CASA C-101 Aviojet de 
los “Amigos” de Salamanca, que 
también lucen uno de estos precio- 
sos felinos, en extinción, en las co- 
las de sus aparatos, sí bien éstos han 
participado en calidad de observado- 
res, dadas las características de en- 
señanza de sus aviones que les han 
impedido participar de una forma 
más activa en el ejercicio. 


DIAS INTENSOS 


Tras la ceremonia de alzado de ban- 
deras de todas las naciones participantes 
y de la OTAN, en presencia de todas 
los miembros de la unidades partici- 
pantes y recibir el saludo del anfitrión: 
el coronel Orlando Fernández Jiménez, 
jefe de la Base de Albacete y el Ala 14, 
se daba por iniciado el NTM-06. 

El certamen aeronáutico se prolongó 
durante toda la última semana de sep- 
tiembre, con sesiones de ejercicios aé- 


Los EQUIPOS 

DE VUELO DE 

LOS PILOTOS 

Y MECANICOS 
PARTICIPANTES 
LUCIAN MOTIVOS 
TIGRE. FOTOS 
ARMÉE DE LAIR 

y F. JAVIER 
SANCHEZ GOMEZ. 





reos diarios a partir del segundo día. 
Las intensas actividades aéreas se reali- 
zaron entre el 25 de septiembre y el 2 
de octubre, contabilizándose unas 700 
salidas, lo que unido a los cortos tiem- 
pos de lanza- 
miento y re- 
| ” cuperación 

- Ch o 

. in 


HISTORIA DEL TIGER MEET 


E evento aeronáutico se remonta a julio de 1961, cuando el 79 
Escuadrón Táctico de Combate de la USAFE (United States Air Force 
in Europe/Fuerza Aérea estadounidense en Europa) celebró la primera 
reunión en su base de Woodbridge (Reino Unido) con unidades ingle- 
sas y francesas, que darían posteriormente paso a los Tiger Meet. 
Aquel encuentro tuvo como objetivo unificar criterios de empleo e inter- 
cambiar experiencias y tácticas aéreas. Estabamos en la época de la 
Guerra Fría y todavía los intercambios y ejercicios conjuntos eran 
mucho menos comunes que hoy en día. En aquel contexto, la idea de 
una colaboración habitual entre los miembros de la OTAN empezó a 
surgir en 1959 de personajes como el ministro de Defensa francés 
Pierre Messner. Este político actualmente está considerado como uno 
de los principales gestantes de la idea de la interoperativilidad de las 
fuerzas aéreas de la OTAN, que desembocó en el Tiger Meet. 

A esta primera llamada respondieron inicialmente el 74 Escuadrón 
de la RAF y el EC 1/12 del Armeé de l'Air. Aunque los aviones 
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de aeronaves de tan diferentes caracte- 

rísticas dio una buena idea del intenso 

trabajo de los controladores de la to- 
rre de Albacete. 


Fue a partir 
= del segundo 
día cuando se 
empezaron a 
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empleados por cada escuadrón, F-100D Super Sabre (USAFE]), Super 
Mistére SMB.2 (Armée de l'Air) y los BAC Lightnings F.2 (RAF), eran 
completamente diferentes y sus requisitos operativos no eran extrapo- 
lables, la experiencia de compartir técnicas de combate, experiencia y 
conocimiento mutuo entre las tripulaciones se mostró muy valiosa. 

El hecho de que los tres escuadrones tuvieran como emblema repre- 
sentativo de los mismos un tigre, y que los resultados obtenidos tanto 
desde el punto de vista operativo como desde el punto de vista de con- 
tactos personales fueran muy positivos, dió lugar a que se decidiera 
repetir la experiencia bajo la denominación oficial de Tiger Meeting 
(reunión de los Tigres). 

Durante la segunda mitad de 1961 el personal del 79 Escuadrón se 
dedicó a contactar con todos los escuadrones de la OTAN que cumplie- 
ran la condición de tener un tigre como emblema y que quisieran unirse 
a la asociación. De esta forma, en 1962 el segundo Tiger Meet, que tam- 
bién se celebró en Woodbridge, reunió un total de des escuadrones de 
seis países diferentes, edo además la reunión para establecer unas 
directivas conjuntas que definían tanto el espíritu como la finalidad de los 
Tiger Meet. El general Anderson, pe jefe del SHAPE (Supreme 
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realizar todos los supuestos tácticos 
programados, poniendo de relevancia 
el gran nivel de organización y de efi- 
cacia de las unidades participantes 

en los múltiples supuestos de 
misiones planteados. 

Tras un intenso trabajo, 
el domingo 1 de octu- 





bre tuvo lugar una jornada de puertas 
abiertas, donde el público en general 
pudo contemplar los diferentes mode- 
los de aeronaves pertenecientes a 
los distintos escuadrones Tigre. 

4. Lo que más atrae a los neófitos 
son, además de las prendas de 
los participantes con múltiples 






3 Los ANFITRIONES, DEL 142 ESCUADRON, 


ESPERAN EN CABECERA DE PISTA EL MOMENTO 
DEL DESPEGUE. FOTO: JULIO MAIZ. 


Headquaters Allied Power Europe/Cuartel General Supremo Aliado en 
Europa), invitado de honor a esta segunda reunión, las resumió así: 

— Incrementar la solidaridad dentro de la Alianza. 

—Mejorar el entendimiento de los fines de la OTAN y de los pro- 
blemas dentro de la misma. 

—Lograr y mantener unas fuertes relaciones personales y profesio- 
nales entre el personal de las Fuerzas Aéreas de la OTAN. 

En 1966 el entonces segundo jefe del SHAPE, general M. Lee, estableció 
el SHAPE Air Deputy Award (Premio encargado aéreo) para perpetuar el 
ideal de que hombres de diferentes países pueden trabajar conjuntamente, 
este trofeo se otorga anualmente al escuadrón que organiza el ejercicio. 

En 1977 se estableció el Trofeo Silver Tiger (Tigre de plata), como 
reconocimiento a la profesionalidad y espíritu dado por los 
escuadrones. Este 128 ón se otorga anualmente siguiendo las reglas 
establecidas por la Asociación. 

Desde aquellos primeros Tiger Meet han pasado muchos años, la 
situación mundial ha variado mucho, pero el espíritu y normas de tra- HE 
bajo conjunto de las unidades que forman parte del club, conforman 
hoy en día una de las organizaciones más E de la OTAN. 
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motivos tigre, los aviones pintados, a 
veces de una manera muy espectacu- 
lar, con rayas y cabezas de tigres, es- 
pecialmente diseñados para cada 
N'TM. Esta práctica de pintar, cada 
unidad, al menos un avión con deco- 
ración especial con motivos tigres es 
una de las particularidades que hacen 
del NTM-06 un ejercicio tan intere- 
sante para los aficionados a la avia- 
ción, que acuden desde toda Europa a 
presenciar el evento. 

En cada edición se suele cambiar la 
decoración del avión “Tigre” es 
pecial. En este sentido, es de 
resaltar 
que el 
142 Escua- 
drón ha ido pasan- 
do de unas decoraciones 
más que discretas a otras cada vez 
más complejas. Este año ha sido bastan- 
te elaborada, así el aparato C-14M- 
91/14-49 lucía una preciosa cola decora- 
da con un “amenazante” tigre dientes de 
sable, insignia del Escuadrón. 

Así mismo se mostró el F-1M C- 
14M-64/14-64, pintado con rayas de 
Tigre para el NTM-04 de Schleswig 
(Alemania), que no repitió en el pasado 
NTM-05 de Balikesir en Turquía dado 
que no se pudo materializar la partici- 
pación española en el evento. Espere- 
mos que para el próximo Tiger Meet 
que se celebrará en Orland (Noruega) 
se pueda volver a ver un tigre español 
tan bonito, al menos, como éste. 

A resaltar que en los NTM se suele 
llevar al menos un avión biplaza por 
Escuadrón participante, a fín de poder 
realizar intercambios de asientos entre 
los pilotos de las diferentes unidades. 
Esta práctica, que se extiende también 
a los helicópteros y sus tripulaciones, 
es uno más de los factores que contri- 
buyen a crear el buen ambiente de ca- 
maradería y a fomentar la interoperati- 
vilidad que marca estos eventos. 

No es de extrañar que los NTM 
sean uno de los ejercicios que más 
pasión levanta para la prensa espe- 
cializada en aviación, como pudie- 
ron comprobar los servicios de Re- 
laciones Públicas del JEMA, que 
realizó múltiples peticiones para la 
jornada de prensa, que se celebró el 
día 28 de septiembre, y en la cual 
se acreditaron cerca de 150 perio- 
distas y “spotters”. 
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El NTM-06 se cerraba oficialmente 
con las entregas de los trofeos y dis- 
tinciones, con especial atención al 
Silver Tiger Trophy, el galardón que 
reconoce la profesionalidad y el espí- 
ritu de los escuadrones participantes. 
Este año ha sido el Escuadrón galo 
EC 1/12 el acreedor al trofeo, así 
mismo la preciosa decoración de uno 
de sus Mirage 2000C y la vestimenta 
de pilotos y mecánicos han merecido 






30D > 





MIRAGE-2000-5 DEL EC 5/330 GaLo, 
OBSÉRVESE LA DISCRETA BANDA ATIGRADA 
DE LA COLA. FOTO. JULIO MAIZ. 


otros dos galardones, los denomina- 
dos respectivamente Best Painted 
Aircrat y Best Fligtsuit. Los belgas 
de 31 Escuadrón se han hecho con el 
premio de la unidad más operativa, el 
Best Flyng Trophy; los portugueses 


de la 301” Escuadra con el galardón a 
la mejor actuación Best Skit Trophy; 
el de juegos Tiger, o Tiger Games ha 
sido para el EC-5/330; cerrando el 
palmarés de premios el propio 142 
Escuadrón que, como unidad anfitrio- 
na, ha recibido el premio protocolario 
SHAPE Atr Deputy Award. 

Como se ve, un auténtico festival 
aéreo en el que no se deja atrás la ef1- 
cacia operativa, como ahora veremos. 
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EN OPERACIONES 


El Ejercicio NTM-06 fue planeado 
por el 142 Escuadrón en conjunción 
con el MACOM (Mando de Combate) 
y el CAOC-8 que, desde sus sedes en 


Los F-16 DE PORTUGAL LLEGARON EQUIPADOS CON MISILES DE MEDIO ALCANCE 


AIM-190C y SISTEMAS DE ENTRENAMIENTO DE COMBATE AÉREO DE 
LA FIRMA ISRAEL! JAI MLM, FOTO: F. JAVIER SANCHEZ GOMEZ. 
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Torrejón de Ardoz (Madrid), han super- 
visado todas las acciones del ejercicio. 

Los largos programas de trabajo 
del personal han sido muy intensos, 
planificándose las operaciones del 
día siguiente, cada tarde, mediante un 
briefing de todos los Jefes de las uni- 
dades presentes. 

Normalmente en este tipo de ejer- 
cicios se juega con un país ficticio, 
miembro de la OTAN, que es refor- 






zado por unidades aéreas de la Alian- 
za, a fín de hacer frente a un segundo 
país totalitario que conforma el ban- 
do de oposición, formándose éste 
con medios nacionales propios, o di- 





MisiL IRIS-T QUE LLEVABA UN F-16 NORUEGO. FOTO: JULIO MAIZ. 





DOS MECANICOS FRANCESES DEL EC 1/19 
EXHIBEN LA DECORACION “TIGRE” EN SU 
INDUMENTARIA. FOTO: JULIO MAIZ. 
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vidiendo las fuerzas intervinientes 
en el NTIM. 

Una de las claves del ejercicio es la 
interoperabilidad entre los aviones y 
helicópteros de las diferentes naciones 
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participantes para formar paquetes de 
aviones de combate, los COMAOSs 
(COMbined Air Operations/Opera- 
ciones aéreas combinadas). 

Las primeras fases del ejercicio, 
tras realizarse algunos vuelos de acli- 
matación, constaron de una serie de 
prácticas de combates simulados en- 
tre los diferentes aviones participan- 
tes en el MIM-06. Estas misiones 

denominadas DCA/DACT (Defen- 

sive Counter Air/Dissimilar 

Aircraft Combat Traming/De- 

fensa de oposición aérea/En- 

trenamientos de combate de 
aviones disimilares) son unas 
prácticas muy interesantes 
para los diferentes pilotos de 
caza participantes que pueden con- 
frontar así sus F-16, el avión más nu- 
meroso, frente a los EF-18 o los F- 
1M del Ejército del Aire, los Mirage 
2000 galos, y sobre todo los dos 
Rafale, verdaderas puntas de lan- 
za tecnológica del Ejercicio. Así 
mismo estas prácticas pueden 
enfrentar a las unidades a igual 
número de oponentes o a una 
cantidad superior de aviones 
contrarios. Tras estas prácticas se 
forman un par de bandos con los 
se realizan acciones de ataque ver- 
sus las de defensa de zona. 

Tras estos entrenamientos se emple- 
zan a realizar las misiones más impor- 
tantes de formación de COMAO, en 
las que los diferentes aviones configu- 
ran todas las misiones típicas de éstos, 
Superioridad aérea (Mirage-2000), 
SEAD (Tornado ECR alemanes y los 
F-16C turcos), Escolta cercana y leja- 
na (Mirage F-1M y F-16 noruegos, 
belgas), las funciones de aviones de 
ataque (Tornado IDS, EF-18), recono- 


DETALLE DE UN MISIL GALO 
MATRA MICA, INSTALADO 
EN UN RAFALE B. FOTO 
JuLio MAlz. 


cimiento (Tornado) y de CSAR (heli- 
cópteros checos y de la RAP). 

Aunque según las planificaciones 
de cada misión la polivalencia ge- 
neral de aparatos como los presen- 
tes les permitían cambiar estos ro- 
les, en el planeamiento inicial e in- 
cluso una vez iniciada la misión. 

Durante uno de los ejercicios de 
ataque, la formación se desplazó a la 
Delta-104, situada al oeste de Te- 
ruel, donde se tuvo que medir a los 
diferentes sistemas del MAAA 
(Mando de Artillería Antiaérea) del 
Ejército de Tierra, que ha prestado 
una importante colaboración, por su 
parte muy útil para los artilleros, por 
lo que conlleva de experiencia de 
cómo enfrentarse a formaciones aé- 
reas de élite. 


ATACANDO UNA FRAGATA 


Quizás una de ls mames más 
difíciles de las que han realizado los 
integrantes del NTM-06 ha sido el 
ataque a la fragata de la Armada es- 
pañola F-101 “Alvaro de Bazán”. 


Dentro del ejercicio se contempla- 
ba un supuesto de ataque antibuque y 
para realizarlo se ha contado con el 
inestimable apoyo de la Armada es- 
pañola. Así el día 23 de septiembre 
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tres unidades de la Flota española se 
situaban en la denominada Area 23, 
un polígono para ejercicios aerona- 
vales, situado entre las costas de la 
provincia de Alicante y las de la isla 
de Ibiza. 


La información que llegaba al 
MACOM informaba que existía una 
importante amenaza naval a la na- 
ción de la OTAN reforzada por los 
integrantes del NTM-06,, representa- 





da por un portaaeronaves: el R-11 
“Príncipe de Asturias”, y dos fraga- 
tas: la F-81 “Santa María” y la F- 
101 “Alvaro de Bazán”. 

Tras un atento análisis de las carac- 
terísticas de los navíos se determinó, 
por parte del MACOM, que el navío 
más peligroso era la F-101, dado que 
se contaba que estaría equipada con 
misiles crucero del tipo Tomahawk, 
cuya amenaza hacían del navío de es- 
colta el blanco más peligroso. 

Un armamento del que no está 
equipada actualmente la fragata, pero 
que puede utilizarlos y que la Arma- 
da tiene como una de sus prioridades 
poder adquirirlos, una vez dada luz 
verde el Congreso de los Esta- 
dos Unidos a España para que 
pudiera adquirirlos en un futu- 
ro. Tal es la ventaja de poseer 
misiles crucero que, en este 
supuesto, €l MACOM deci- 
dió que la fragata era un 
blanco más importante, y 
peligroso que el mismo 
portaaviones y su Grupo 
Aéreo Embarcado, cen- 


trándola como principal objetivo. 

En el briefing los pilotos eran in- 
formados de las capacidades de la 
fragata, especialmente de la eficacia 
de su sistema de combate Aegis, que 
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ESCUADRONES PARTICIPANTES 





























SQN PAIS AVION N*/TIPO PILOTOS APoYo 
142 SQN España 4/ Mirage F-1M todos todos 
192 SQN Turquía 5/ F-16 C/D 14 31 
EC 1/12 Francia 6/ Mirage 2000C/B 15 39 
EC 5/330 Francia 2/ Mirage 2000-5 + 2/RAFALE 12 34 
321 SQN/JBG-32 4/ Tornado ECR 12 40 
31 SQN Bélgica 4/ F-16 A/B MLU 12 50 
301 SQUADRA Portugal 4/ F-16 A/B MLU 9 36 
SQN 1 OTAN 1/ AWACS (desde Torrejón) 2 o 

en acete 

AG- 51 3/ Tornado IDS 11 12 
338 SQN 4/ F-16 AM/BM 12 30 
331 SQN R. Checa 4/MI24 y 1/MI17 23 15 
230 SQN Reino Unido | 2/ Puma HC.]1 9 14 


incluye un potente sistema de radar 
AN-SPY-1D, con un alcance de de- 
tección de en torno a 600 km. Los pi- 
e lotos sabían que, desde el momento 
4 en que despegasen de Albacete, el 
CIC (Centro de Informació y 
Combate) del navío sabría que 
estaban iniciando el ataque. 
Lo cual supondría que po- 
drían ser enganchados 
por el sistema de ra- 
dar y exponerse por 













=- e 


tanto a los misiles antiaéreos Stan- 
dard SM-2MR, que alcanzarían a los 
aviones a 70 km. del blanco y ya a 
más corta distancia a los Envolved 
Sea Sparrow RIM-162A. 








Los aviones empezaron a despe- 
gar de su base armados teóricamen- 
te, los destinados al 

ataque antibuque, 

_g “on misiles antibu- 

ques, Raytheon Har- 

poon de fabricación 

- estadounidense, un ar- 

—H ma muy extendida entre 

las Fuerzas Aéreas y Ar- 

madas de la OTAN entre 

ellas España. Tampoco falta- 
ban, en este supuesto, los misiles 
antibuque como los Kormoran, de 
fabricación germana, que utilizan 
los Tornado de la Luftwaffe y los 
sistemas franceses de ataque inte- 
gral AASM (Armamento Aire-Suelo 


Los EF-18A + DEL 1592 ESCUADRON TAMBIÉN 


FUERON PINTADOS CON UNA DECORACION “TIGRE”. 


FOTO. F. JAvIÉR SANCHEZ GOMEZ. 






Modular de EN Sager 
Rafale y los Mirage 2000. 


Según se acercaban al blanco la 


adrenalina sube, y más cuando los 


alertadores de amenazas empiezan a 
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dar datos de que las aero 
zan a ser enganchadas por 
la fragata. La capacidad de segui- 
miento y enganche de diferentes blan- 
cos al unísono es uno de los puntos 


TIGER MEET CELEBRADOS 


1961 Woodbridge (Reino Unido) 
1962 Woodbridge (Reino Unido) 
1963 Kleine Brogel (Bélgica 
1964 Cambrai (Francia) 

1965 Bitburg (Alemania) 

1966 Leuchars (Alemania) 

1967 Leck (Alemania) 

1968 Lahr (Alemania) 

1969 Woodbridge (Reino Unido) 
1970 Kleine Brogel (Bélgica) 
1971 Woodbridge (Reino Unido) 
1972 Cambrai (Francia) 

1973 Cameri (Italia) 

1974 Bitburg (Alemania) 

1975 Leck (Alemania) 

1976 Sollingen (Alemania) 

1977 Upper Heyford (Reino Unido) 
1978 Kleine Brogel (Bélgica) 
1979 Cambrai (Francia) 

1980 Cameri (Italia) 

1981 Bitburg (Alemania) 

1982 Gúterdloh (Alemania) 
1983 Sollingen (Alemania) 

1984 Leck (Alemania) 

1985 Kleine Brogel (Bélgica) 
1986 Cambrai (Francia) 

1987 Montijo (Portugal) 

1988 Cameri (Italia) 

1990 Upper Heyford (Reino Unido) 
1991 Fairford (Reino Unido) 
1992 Albacete (España) 

1993 Kleine Brogel (Bélgica) 
1994 Cambrai (Francia) 

1996 Beja (Portugal) 

1997 Fairford (Reino Unido) 
1998 Lechfeld (Alemania) 

2001 Kleine Brogel (Bélgica) 
2002 Beja (Portugal) 

2003 Cambrai (Francia) 

2004 Schleswig (Alemania) 
2005 Balikesir (Turquía) 
2006 Albacete (España) 
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EL ARMÉE DE L'AIR Y SUS RAFALE 


E ntre los países invitados al NATO Tiger Meet-06 destacaba Francia, 
que aportó un total de 10 aviones de dos Unidades. Una de ellas 
era una de las pioneras de los Tiger Meet, el Escuadrón Cambresis EC- 
1/12, con base en Cambrai, que ha demostrado, una vez más, las 
capacidades en vuelo de los reactores Mirage 2000C/B. La otra era el 
Cóte d'Argent EC 5/330 que, desde su base de Mont de Marsan, des- 
plazó dos Mirage-2000-5 y dos de los modernos Rafale B. 

Los Rafale, hasta la fecha, han salido muy poco de Francia. El 
año pasado pudimos ver uno en el festival que realizó la Fuerza 
Aérea de Grecia en Tanagra pero solo en estática, siendo esta oca- 
sión la primera vez que los Rafale han participado en un ejercicio 
aéreo fuera de su país, se ha de tener en cuenta que el avión acaba 
de entrar en servicio operativo en el Armée de l'Air en junio de este 
año. Ha sido un auténtico invitado de lujo que ha contribuido 
mucho a subir el nivel del Tiger Meet de Albacete. 

El Armée de |'Air estaba muy interesado en probar las capacida- 
des de su nuevo avión frente otros cazas extranjeros, dado que fren- 
te a las diferentes versiones de Mirage-2000 ya han realizado todo 
tipo de evaluaciones. 

Así la oportunidad de realizar estos ensayos frente a la gran can- 
tidad de cazas diferentes que estaban presentes en Albacete era 
inmejorable y no fue desaprovechada por el Mando galo. 

Los aviones galos volaron desde la sede del CEAM (Centro de 
Experimentaciones Aéreas Militares) en Mont de Marsan, sita en la 
épica y novelesca región de Gascuña, a las también muy literarias 
tierras de la Mancha. 

Al frente de los dos Rafale B estaba el teniente coronel Jean 
Jacques Mail Hol, uno de los más experimentados pilotos en el avión 

a que lleva dos años volando en él, habiendo acumulado 180 
la: a sus mandos. Este militar galo es además el Jefe del Equipo 
de Marca, responsable del programa global del Rafale y su arma- 
mento de equipo, que coordina el trabajo conjunto del Armée e 
l'Air, la DGA (Dirección General de Armamento) y las diferentes 
empresas (Marcel Dassault, SAGEM, MBDA, Thales, etc), que han 
puesto en servicio este primer caza galo del Siglo XXI. 

Tras empezar a operar desde Albacete, los otros pilotos pudieron 
comprobar los excelentes perfiles del avión galo. La poten- 
cia de sus turbinas SNECMA M88-2 se hizo evidente al 
alzar sin apenas esfuer- 
zo sendos Rafale equi- 
pados cada uno con 
tres grandes tanques 
de combustible de 
2.000 litros cada uno, 
que le aseguran una auto- 
nomía récord sin tener que 
realizar ninguna operación 
de reabastecimiento en 
el aire. 

Ya en el 
aire, SU ra- <= 
dar de ba- 
rrido electrónico, 
Thales RBE2, asociado a su 
panoplia de misiles de nueva genera- 
ción Matra Mica EM (radar) e IR (infrarrojo) y su siste- 
ma OSF (Optrónico de Sector Frontal), que le propor- 
ciona visión infrarroja y mediante TV, hacen de él un 
aparato excepcional en combate aéreo. Otra particularidad de 
los Rafale B es que estamos ante un avión biplaza donde el piloto y el 
navegante se reparten la carga de trabajo y posibilitan una mayor 
eficacia en el empleo de un avión dotado con tan largo número de 
armamento y sistemas. 

En opinión de los pilotos “rivales” participantes en el NTM-06 es 
un aparato de otra generación y se notaban mucho sus superiores 
capacidades frente a los otros aparatos presentes, siendo, por tanto, 
uno de los aviones preferidos por éstos para enfrentarse. 

Respecto a su capacidad de ataque al suelo se materializa con el 
nuevo sistema de armamento modular AASM (Armamento Aire Suelo 
Modular), que incluye diferentes carcasas de bombas estándares de 
250 kg. (antibunker, dispersadoras de bombetas, alto explosivo), que 
















gracias a sus diferentes kit de guía de 50 kg. (GPS/Inercial y de imagen 
de IR), y asociados a la aviónica del aparato configuran un sistema muy 
eficaz de ataque de precisión “quirúrgica”. Los Rafale veden trasladar 
hasta 6 de estas bombas, gracias a la instalación de de de los nuevos 
adaptadores tribombas STRBR-3000 por aparato, y apuntar a 6 objeti- 
vos distintos. 

Su armamento de ataque al suelo se complementará con los misiles 
de crucero Scalp-EG, las veteranas bombas de guía láser GBU-12, 
misiles antibuque Exocet y las nuevas ASMP-A (Aire-Suelo Moyenne 
Portée-Amélorie/ Medio alcance aire-suelo-mejorado), actualmente 
en desarrollo, que incluirá además una variante de carga nuclear. 

Todo este armamento combinado con el comentado sistema optróni- 
co que permite ver el blanco a 50 Km. de distancia y facilitar la identifi- 
cación amigo-enemigo (IFF) mediante el sistema de TV y el designador 
láser Damocles hacen del avión un elemento muy letal. Finalmente gra- 
cias a un pod de reconocimiento de nueva generación, desarrollado 
por Thales Optronics, que estará dotado de una cámara biespectral, se 
podrá convertir también en un excelente avión de reconocimiento. 

Todos estos equipos y su aviónica desembocan en un aparato de 
gran polivalencia ya que sus computadores de 
a abordo permiten que en una misma 
salida cambie su rol de ataque aire- 
suelo al de aire-aire o viceversa con 
lo que con un solo aparato pueden 
realizarse las misiones para pe que 
ahora la aviación gala necesitaría 
Mirage-2000D de ataque y de la 
versión 5 RDY para protección. 

Respecto a sus capacidades, sus pilotos comen- 
tan: “El máximo progreso del aparato es la inte- 
gración de datos. Todos los sensores (radar RBEZ, 
sistema de protección electrónica SPECTRA, sistema 
optrónico frontal, Datalink L16, misiles Matra Mica...) 
envían sus datos al calculador central para ser fusiona- 
dos, procesados y debidamente presentados. Así, por 
ejemplo, una detección del sistema SPECTRA puede dar 

lugar a una identificación por el OSF y una designación 

del radar para enviar los datos a los misiles del avión 
de Jefe de formación a través del Datalink-16”. 
Ya en el suelo sus sistemas de manteni- 
miento integral, que incluyen un sis- : 
tema de autoche- SÍ 
queo, posi- a El 


bilitan 
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poder tener prepa- 
rado para una nueva misión el avión con un personal muy 
reducido, un 25% menos que en los actuales Mirage- 
2000, con la consiguiente ventaja de reducción de 
personal en los ecliónue: del aparato. 

Actualmente el Armée de l'Air ya tiene operativo 
un Escuadrón equipado con una docena de estos avio- 
nes, el EC-1/7 “Provence” basado en Saint-Dizier, aun- 
que ha sido en Mont de Marsan donde se ha realizado la 
parte principal del desarrollo de la experimentación del avión 
sus equipos, y se han formado hasta la fecha la totalidad de los 
pilotos cualificados en él. 


fuertes del navío de escolta español. 
Finalmente, y con fuertes pérdidas en 
el COMAO, se llega al punto de lan- 
zamiento de los misiles antibuque, 

dos Harpo- 


on y un 





















Kormoran han alcanzado al buque 
que ha sufrido múltiples daños y está 
inservible para continuar la acción, 
ahora es el turno del personal de con- 
trol de daños del navío. 

La misión ha sido un éxito, aun- 
que de haber sido real hubiera sido 
sin duda una victoria pí- 
rrica por las grandes pér- 
didas de aparatos del 
COMAO, que hubieran 
ocasionado los misiles 

antiaéreos de la mo- 
derna fragata de 
la Armada es- 
pañola. 


| 
CSAR Y HELICOPTEROS 


La importancia de las misiones de re- 
cuperación de las tripulaciones abatidas 
sobre territorio hostil son una de las más 
importantes de las que realizan las dife- 
rentes Fuerzas Aéreas de la OTAN. El 
efecto psicológico de enseñar un piloto 
abatido y capturado fue una pesadilla 
durante los conflictos de Vietnam y más 

¡recientemente durante el del Golfo Pér- 
sico de 1991. A fín de evitar tal posibili- 
dad, y siguiendo la estela de la USAF, 
los principales países de la OTAN han 
desarrollado fuerzas y doctrinas de 
CSAR (Combat Search and Rescue/Bús- 


queda y Rescate en Combate). No es de 


extrañar que durante el NTM-06 se pla- 


|] nificara un ejercicio de este tipo. Así el 
- miércoles día 27 se simulaba que un 


aparato había sido abatido en el 


b y sur de Teruel y desde la base 


de Albacete se organizaba 
una misión CSAR a 

fín de rescatar al 
tripulante. 


Ñ 





LAS DECORACIONES CON MOTIVOS “TIGRE”, 
ESPECIALMENTE EN LAS COLAS, SON UNAS DE 
LAS MAS ATRACTIVAS PARTICULARIDADES DE 


LOS EJERCICIOS NTM-06. FoTO: JuLio MAIZ. 





Previamente los helicópte- 
ros del NTM-06 se desplaza- 
ron a la Base de Alcantarilla 
(Murcia), donde recogieron 
al supuesto piloto “derriba- 
do” y a los miembros de la 
EZAPAC, que harían las fun- 
ciones de equipo de rescate 
helitransportado. Así tras re- 
cibir la posición del aviador a 
rescatar y comprobar, según 
los procedimientos de la 
OTAN, la autenticidad de la 
comunicación de auxilio se 
iniciaba la operación. 


MUZONNCOS 
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MiL Mi-24 


Noe 331 LBV cHeco. 





rioridad aérea, realizar mi- 
siones CAS (Close Air Sup- 
port) a fín de suprimir algu- 
na amenaza terrestre, y por 
supuesto dar escolta cercana 
a los vulnerables helicópte- 
ros. En esta ocasión dos ca- 
zas F-16C turcos realizaron 
durante toda la operación 
sendas maniobras de hipó- 
dromos en el eje del despla- 
zamiento de los helicópte- 
ros, mucho más lentos, de 
forma que siempre uno de 
los cazas estuviera muy cer- 


En este caso los helicópteros del Para una operación de este tipo se ca de los aparatos de ala variable, 
NTM-06 iban a ser los principales crea una fuerza que se encarga, co- con lo que aseguraría su defensa 
protagonistas del operativo, pero ob-— mo en cualquier otro tipo de misión, frente a cualquier amenaza aérea. 
viamente trabajando en colaboración de suprimir las defensas antlaére- Una práctica difícil, don- 





con el COMAO. 


as contrarias, asegurar la supe- 


A 
EL AMBIENTE FESTIVO DE LAS JORNADAS DE PUERTAS ABIERTAS 


DE LOS NTM-06 QUEDA EVIDENCIADO CON LA APTITUD DEL PERSONAL 
DEL ESCUADRON FRANCÉS “CAMBRÉSIS”, INCLUIDO SU FIERO “TIGRE”. 


FoTO. F. JAVIER SANCHEZ GOMEZ. 


A Ah | 


ALGUNOS ESCUADRONES TRAEN COCHES Y FURGONETAS 
CON MOTIVOS “TIGRE” COMO ESTE 2 CV DEL ESCUADRON 
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GALO “CAMBRÉSIS”. FOTO: JuLIO MAIZ. 


de se coordinan los siste- 











mas de los cazabombarderos con 
los de los helicópteros británicos, 
que fueron los encargados de reco- 
ger al piloto derribado y los checos 
que proporcionaron la cobertura aé- 
rea más próxima. 

Los checos heredaron de su for- 
zado paso por el Pacto de Varsovia 
unos excelentes helicópteros: los 
Mil Mi-24, un aparato que nació de 
las necesidades operativas tácticas 
de la entonces Unión Soviética du- 
rante la Guerra de Afganistán (1979 
a 1989), y que creó un aparato muy 
protegido y poderosamente armado 
y apto tanto para misiones de ata- 
que al suelo como para llevar un re- 
ducido grupo de soldados a bordo. 
Esta particularidad le hace muy 
apto para las misiones de CSAR , 





ya que, a su capacidad de transpor- 
tar a los pilotos abatidos y a un gru- 
po de comandos que los rescatan en 
última instancia, combina una ex- 
celente capacidad de ataque (mis1- 
les, cohetes y cañones) y una gran 
protección contra fuego antiaéreo. 
Además los checos han modern1- 
zado sus aparatos con equipos de 
comunicaciones, IFF y de alerta- 
dores-contramedidas estándares 
de la OTAN, con lo que actual- 
mente cuentan con unas muy váli- 
das plataformas para llevar a cabo 
estas misiones. 


Durante esta misión se realizaron 
vuelos a baja cota por parte de los 
helicópteros, por lo que se eligió co- 
mo escenario del ejercicio 
una de las zonas más 
despobladas de Teruel, 


a fín de ocasionar dl 


















las mínimas 
molestias 
posibles m 





“CANARIO” ÁZAOLA 








na de las sorpresas que la exhib1- 
ción estática del recordado Ai- 
re—-06 nos deparó, fue aquel tan 
insólito como atractivo tigre, que lucía 
en su deriva un F-1 del Ala 14 de Al- 
bacete. Insólito, porque aparte del 
CR-12 Titanes Phorever, que se vis- 
t1ó de gala para la despedida de los Ti- 
tanes y del Phantom en España, nunca 
habíamos contemplado una cosa así. 
Nuestra inclinación por la “heráldica” 
aeronáutica y el afán periodístico, nos 
llevó a indagar aquí y allá, hasta que 
dimos con su autor, Alvaro “Mecha” 
Ruiz Laborda, un joven artista anda- 
luz de Linares, residente hoy en la lo- 
calidad alicantina de Polop. 
Apasionado desde niño por la avia- 
ción, aún no se lo puede creer, como 
al volcar en los aviones su talento pa- 
ra el dibujo, diseño gráfico e ilustra- 
ción, cualidades que apuntaba desde 
sus inicios en Baeza, complementa- 
dos luego en Barcelona, hoy se haya 
abierto camino internacionalmente, 
nada menos que en las fuerzas aéreas. 
Por mi afición —me contaba— gran 
parte de mi trabajo como ilustrador, 





lo invertía en el tema aeronáutico, pe- 
ro siempre a nivel personal, nunca con 
la intención de reflejarlo en la avia- 
ción real; y digo real porque, como 
casi todos los aficionados de mi gene- 





Álvaro Ruiz Laborda, el artista, aparece 
junto al comandante Roberto Yuste Fer- 
nández, jefe del 142 Escuadrón (Ala 14). 








ración, también lo somos de la simula- 
ción, propiciándonos la red, entreteni- 
miento y muy buenas amistades. 

A través de ella, empezaron a lle- 
gar los primeros encargos; relacio- 
nados con escuadrones virtuales en 
internet, o simplemente gente aficio- 
nada. El hecho de que alguno de mis 
amigos tuviera relación con la avia- 
ción real, militar o civil, me permitió 
mostrar poco a poco mi trabajo. 

Así las cosas, un día “Mecha” con- 
tactó con el venezolano, Victor Amaya 
“Maverick”, quien le puso al tanto del 
proyecto que tenia la Fuerza Aérea de su 
país, para decorar un Mirage 50 DV.R. 

Recopilada toda la información, tra- 
bajamos rápido y duro y tras presen- 
tarlo conjuntamente, al estimar que 
siempre sería mejor que un nativo es- 
tuviera detrás del proyecto, se aceptó. 

A este, siguieron dos nuevos encar- 
gos, un F-16B y un F-3 que también 
se realizaron... A partir de aquí todo 
fue más fácil, “Mecha” entra en con- 
tacto con Carlos Gutiérrez “Gallo 
2”, bien relacionado con la gente de 
los “Cobra”, y de los Harrier II de la 
9* Escuadrilla de Aeronaves de la Ar- 
mada, lo que le permitió darse a co- 
nocer en Rota y recibir encargos de 
camisetas y un parche para los Sea- 
hawks y Seakings. 

Pero, tanta o más, satisfacción que la 
de comprobar que mis diseños gusta- 
ban, ha sido el contacto con los pilotos 
en su apasionante mundo, en sus escua- 
drones y ¡como no! caminar entre sus 
aviones y disfrutar de su amistad. 
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Expuesto por vez primera al público, en la jornada de Puertas Abiertas del Tiger Meet, 
y con la satisfacción de ver como su diseño era continuamente retratado, «Mecha» quiso 
también posar ante «su» tigre. 


Mediante un amigo común, conseguí 
poner un “book” en la mesa del Lider 
de los Apaches holandeses, quien me 
encargo un trabajo. Con tal motivo, 
hice una inolvidable visita a Holanda 
y a una base de su Fuerza Aérea, la 
antevíspera de que los temibles heli- 
cópteros de ataque, marcharan a Af- 
ganistán, siendo testigo del ambienti- 
llo que reinaba. ¡Lastima!, que debido 
a ello, no pude entrar en el simulador, 
pero... algún día volveré. 

Conocedor “Mecha” del énfasis 
—en claro contraste con la sobriedad 
española— que los escuadrones tigre 
de la NATO, ponen en la decoración 








de sus aviones para los Tiger Meet y 
sabiendo que el 142 Escuadrón de 
Albacete, volvería a ser anfitrión de 
la reunión internacional, con más se- 
guridad, “envalentonado” tras su ex1- 
tosa trayectoria, apuesta por el Tiger 





Luciendo la espectacular deriva, el F-1 (14-49) 
despega de Torrejón, tras su participación 
con el Ala 14, en el desfile de las FF.AA. 

el Día de la Fiesta Nacional. A la derecha, 
subido al andamio, «Mecha» da los últimos 
retoques al tigre. No andaría lejos 

su compañero «Pincho». 


Meet, se pone a trabajar y elabora un 
proyecto, que le hace llegar al jefe de 
la unidad, comandante Yuste, quien 
mostrándose interesado, le citó en 
Albacete. Allí, tras un cambio de im- 
presiones y algún retoque, surgió el 
llamativo tigre que, rompiendo el tra- 
dicional escudo del 142, vimos en la 
cola del C.14-64 en San Javier. Pero, 
como quiera que los aviones que se 
decoran para la reunión, son celosa- 
mente “guardados” hasta su presen- 
tación, y este ya se había visto, se Op- 
tó por, rediseñarlo y así se hizo, con- 
tando “Mecha” con la estimable 
colaboración de su compañero David 
“Pincho” García Carpintero. 

Paralelamente, sabiendo que tenían 
prevista su asistencia como observa- 
dores, un par de E.25 del 41Grupo de 
Matacán, luego de alguna conversa- 
ción informal, basándose en el viejo 
tigre heredado del Ala de Caza n* 2, 
realizó un diseño, al que, a sugerencia 
mía, teniendo en cuenta que se trata 
de un Grupo de adiestramiento, y re- 
cordando el águila con los polluelos 
del Copero, agregó un par de cacho- 
rros; quedó muy vistoso, pero ni este, 
ni uno anterior, sin descendencia, de 
momento se han llevado a cabo. 

El tigre del 142 se comenzó a pintar 
la semana del 20 de agosto. Pero ¿cómo 
se realiza esa pintura en una superficie 
de más o menos de 3 por 4 metros? 

De manera muy resumida —el artista 
nos explica— Lo primero es dibujar a 
lápiz y papel; dibujar, dibujar y volver 
a dibujar... mucha documentación y 
dibujar... Después de tener un dibujo, 
entintarlo y con ese dibujo en blanco y 
negro, escanear y meter color, fondo, 
letras, etc. 

Luego viene la parte trabajosa, vec- 
torizar el diseño y reproducirlo al ta- 
maño original, como un puzzle que nos 
permite ir pintando todo en su sitio, 
hasta que llega el momento de termi- 
narlo con pincel y/o aerógrafo. Aunque 
la cola del F-1 nos hubiera gustado te- 
nerla más organizada, tuvo mucho tra- 
bajo a mano, demasiado creo— y más 
experiencia para la siguiente. 
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Terminada ya la imagen del Tiger 
Meet, reconozco que tuve momentos de 
pánico a la hora de organizarme para 
decorar esa deriva, pero todo ha que- 
dado en una experiencia preciosa y que 
espero repetir pronto, y ¡como no! el 
eterno agradecimiento al 142, por de- 
positar su confianza en mí a la hora de 
hacer su “apuesta” para un Tiger. 
Caminando entre tigres, en esa se- 
mana mágica en la base aérea de Los 
Llanos, muchas veces he revivido men- 
talmente las horas y horas de estudio 
del avión al natural y del diseño para 
él. Como se suele decir, acariciándole 
el lomo... Un trabajo que aún siendo 
duro, llego a no considerarlo como 





La «heráldica» de nuestra Aviación 
Militar, que naciera en la campaña 

de Marruecos, adquirió mucho auge 

en los años 30. A la izquierda, un artista 
se afana en la elaboración del león con 
esquíes, que representaba a los Breguet 
XIX de León. Arriba podemos ver durante 
la Guerra Civil, plasmando en un Fiat 

el celebérrimo emblema de la caza, 

hoy felizmente conservado. 


tal; quizás haya gente que lo vea como 
el que rotula una furgoneta... y habrá 
otros que vean que no es así, O 
que entiendan que no debe 
ser así, pero me encanta 
como queda todo lo que 
les hago (se refiere 
también al “parche” 
del NTM) y me encanta 
que haya gente que me 
trasmita que es así. 

Y como “Mecha” no 
puede parar, ahora trabaja 
en el “parche” para las com- 
pañías Chinook españolas; en 
nuevos encargos para los aviadores 
holandeses; concretamente, para los 
“Hawkeye”, y el escuadrón de Apa- 
ches. De igual manera, entre sus pro- 
yectos, quiere poder charlar y mos- 
trar sus trabajos a los pilotos de Zara- 
goza y a ser posible estar pronto “con 
las manos en la masa” Lo estoy dese- 
ando —agrega— y nosotros también, 
puesto que, como esos colegas suyos 
que le antecedieron y que en viejas 
fotos vemos en cabecera, se trata de 
un artista de altura Mm 





Aunque en el montaje, que parece real, 
resultaba ciertamente atractivo el tigre 
con sus cachorros creado para el 741 de 
Matacán, finalmente la cosa no cuajó. 
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xisten pocas dudas de que la gran 

transformación de la República 

Popular China en las últimas dé- 
cadas es considerada uno de los aconte- 
cimientos más sorprendentes de la his- 
toria contemporánea. China está emer- 
giendo rápidamente como centro de la 
economía global y de la política inter- 
nacional. Su economía ha crecido con 
un índice impresionante de casi el 9% 
anual en los últimos 20 años, sobrepa- 
sando a los Estados Unidos como prin- 
cipal receptor de inversión externa di- 
recta a escala internacional. La política 
oriental china se resume en “Un país, 
dos sistemas”, con un régimen comunis- 
ta y una economía de libre mercado se 
perfila hoy como una de las grandes po- 
tencias en un futuro cercano. Hace 200 
años le preguntaron a Napoleón que 
pensaba de China, el emperador francés 
respondió: “Allí duerme un gigante. De- 
jémoslo que duerma, porque cuando 
despierte se moverá el mundo entero”. 

El gran salto que afronta en la actua- 
lidad está configurado fundamental- 
mente por dos hechos significativos: 
En el plano nacional, la renovación de 
su liderazgo político, que ha supuesto 
la irrupción de una nueva generación 
de dirigentes con una orientación más 
tecnocrática. Una generación que, apo- 
yada por la dinámica del crecimiento 
económico y la integración internacio- 
nal, será probablemente más flexible 
respecto a impulsar un mayor proceso 
de apertura y liberalización política. 

En el plano exterior, el gran salto 
chino viene determinado por una mayor 
apertura e inserción exterior iniciada a 
fines de los años 70, que representó una 
mejora en sus relaciones diplomáticas 
con las principales economías occiden- 
tales. La diplomacia china ha experi- 
mentado una evolución importante du- 

. J | | | NL. e rante la década pasada, y el partido co- 

J) | | 0] AS f DEN | App 1) munista chino comenzó a reflejar un 

| O Hey DES DA OS o) 0 Um Y comportamiento de menos confronta- 
ción y más proactivo hacia los asuntos 
regionales y globales. Estas tendencias 


José RAMON VILLAHERMOSA JAEN se reflejaron dentro de las Naciones 
Comandante de Intendencia Unidas (ONU), en temas de seguridad y 
en una mayor atención a los desafíos no 


tradicionales (terrorismo, narcotráfico). 
“La mejor victoria es vencer sin combatir” nos dice Sun Tzu, “y esa es Lo expresado anteriormente, plantea 
la distinción entre el hombre prudente y el ignorante”. “Si tus enemigos son la posibilidad de que el crecimiento de 
más fuertes y poderosos que tú, no los ataques, sino que debes evitar con gran la República Popular China no sea ga- 
cuidado lo que pueda llevarte a un enfrentamiento total; ocultarás siempre,  rantía para que este país se ubique co- 
con extremo cuidado, el estado en que te encuentras” mo una nación cooperativa en política 
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regional y global. Los líderes del Parti- 
do Comunista chino no están confor- 
mes con la distribución del poder en el 
sistema internacional y estas frustracio- 
nes pueden aumentar en el futuro. Ade- 
más, la importancia de Beijing en los 
acontecimientos económicos y políti- 
cos internacionales esta, a su vez, car- 
gada de incertidumbres debido a las 
asimetrías sociales, políticas y econó- 
micas de los ajustes inherentes a su de- 
sarrollo. La capacidad de la nueva ge- 
neración de dirigentes para manejar es- 
tos dilemas, afectará a la comunidad 
internacional en los años venideros. 


LA FLEXIBILIZACIÓN DE LA 
DIPLOMACIA CHINA 


En el periodo que va desde 1988 a 
1995, la República Popular China rea- 
nudó vínculos diplomáticos con 18 paí- 
ses, excepto aquellas nuevas Repúbli- 
cas surgidas del otrora Imperio Soviét1- 
co. A la luz de sus intereses en 
Asia-Pacífico, Beijing siguió una polí- 
tica de relaciones de buena vecindad 
con los principales países de la subre- 
gión. El Partido Comunista chino nor- 
malizó relaciones con Laos, Vietnam, 
Malasia y Camboya, mientras que esta- 
blecía lazos con Singapur, Corea del 
Sur y Brunei. El objetivo del liderato 
chino a corto plazo fue consolidar su 
posición frente al embargo impuesto 
por la coalición anti—china, encabezada 
por Europa y EE.UU. después de los 
acontecimientos del 4 de junio de 1989 
en la Plaza de Tiannanmen. 














Un aumento en la calidad de la part1- 
cipación de China en organizaciones 
multilaterales e intergubernamentales ha 
sido uno de los progresos más importan- 
tes de la política exterior del país. A par- 
tir de los años 90, comenzó a observar 
los Foros Multilaterales como espacios 
donde perseguir sus intereses económl- 
cos, ampliar su influencia regional, tra- 
tar amenazas mutuas de seguridad y, 
asimismo, examinar el incremento de la 
influencia regional norteamericana. 

Iniciándose la década del 2000, la 
República Popular China promovió 
una nueva fase de relaciones de amis- 
tad y cooperación con los países de la 
Asociación de Naciones del Sureste 
Asiático (ASEAN) (Indonesia, Mala- 
sia, Filipinas, Singapur, Thailandia, 





ES 


roy” Ed 5 sd 


| 


TU die LEE T.P 5 Meda 
e ELA ELN LS 
a p ” 








Brunei, Vietnam, Laos, Myanmar y 
Camboya). Creada en 1967, con el ob- 
jetivo de acelerar el crecimiento econó- 
mico y fomentar la paz y la estabilidad 
regionales, la ASEAN ha establecido 
un foro conjunto con Japón, ha imple- 
mentado la ASEAN Plús 3 (relación 
cooperativa formalizada en 1997 por 
los países miembros de la ASEAN, 
China, Japón y Corea del Sur), sostiene 
un acuerdo de cooperación con la 
Unión Europea y ha formalizado un 
área de libre comercio con China 
(ASEAN China Free Trade Area 
—ACFTA-). Es evidente que China ha 
puesto el énfasis en aumentar su in- 
fluencia por la vía económica y en un 
sentido geopolítico, está más interesada 
en utilizar la diplomacia para su polít1- 
ca exterior que el uso de la fuerza. Co- 
rrobora esta afirmación, el hecho de 
que Beijing llegó a un acuerdo con la 
ASEAN para el establecimiento de una 
zona de libre comercio en el 2010. Sólo 
un día después el acuerdo fue firmado 
por Japón en calidad de socio para el 
diálogo y se denominó Acuerdo de 
Asociación Económica Completa 
ASEAN-Japón (CEP), enmarcándose 
en la cooperación de los países de Asia 
Oriental y buscando una asociación 
económica que cubriera la liberaliza- 
ción del comercio y las inversiones. Sin 
embargo Japón ha asegurado que Chi- 
na comienza a suponer una amenaza 
importante que aviva su preocupación, 
en alusión a la falta de transparencia de 
sus gastos militares, es un vecino con 
1.300 millones de personas, equipado 
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con bombas nucleares y que ha reforza- 
do su potencial militar durante 12 años 
seguidos, no estando claras las razones. 
Tokio y Pekín están también enfrenta- 
dos acerca de los recursos naturales del 
mar que los separa (yacimientos de 
gas), conflictos referentes a territorios 
disputados y de otros asuntos como la 
enseñanza de la Historia en los cole- 
glos. 

Para establecer consultas regionales 
y la búsqueda de consensos sobre te- 
mas económicos se estableció en 1989 
el denominado Foro de Cooperación 
Económica para Asia y el Pacífico 
(Asia Pacific Economic Cooperation 
—APEC-) (Australia, Brunei, Canadá, 
Indonesia, Japón, Corea del Sur, Mala- 
sia, Nueva Zelanda, Filipinas, Singa- 
pur, Thailandia, Estados Unidos, Chi- 
na, Hong Kong, Taiwán, México, Pa- 
púa Nueva Guinea, Chile, Perú, Rusia 
y Vietnam) siendo la principal tarea la 
de funcionar como un foro capaz de 
conducir y coordinar las fuerzas regio- 
nales para el mantenimiento y fortale- 
cimiento de la estructura global de co- 
mercio multilateral, además de que 
puede servir como un complemento de 
la Organización Mundial de Comercio 
(OMC) en la zona. La APEC es un fo- 
ro multilateral que trata temas relacio- 
nados con el intercambio comercial, 
coordinación económica y 





petróleo y gas, en disputa con varios 
países de la región (Filipinas, Vietnam, 
Malasia, Indonesia, Brunei y la misma 
Taiwán). Para minimizar los riesgos de 
un conflicto, el Partido Comunista chi- 





no llegó a un acuerdo con la ASEAN 
para evitar enfrentamientos en el mar 
del Sur de China. Otro foro multilateral 
sumamente importante en materia de 
seguridad, constituido en 1994, es el 
Foro Regional de la ASEAN (ARP) y 
el Consejo para la Cooperación en Se- 
guridad de Asia Pacífico (CSCAP), 
que reúnen a la mayoría de los países 
del Asia-Pacífico (países de la ASE- 
AN, alos de la Unión Europea, Austra- 
lia, Canadá, China, Corea del Sur, Es- 





tados Unidos, India, Japón, Mongolia, 
Nueva Zelanda, Papua Nueva Guinea y 
Rusia) para tratar asuntos de seguridad 
regional, discutir de manera específica 
temas políticos y de cooperación en 
materia de seguridad y también confor- 
mar medios clave para que se contribu- 
ya a promulgar medidas tendentes a lo- 
grar confianza en la región. Las tres 
etapas por las que se previó debía tran- 
sitar el ARF comienzan con la promo- 
ción de medidas para fomentar la con- 
fianza regional, sigue con el desarrollo 
de mecanismos para llevar a cabo la di- 
plomacia preventiva y termina con el 
desarrollo de mecanismos de solución 
de conflictos, cuando estos aparezcan. 
Hasta ahora la función que ha desempe- 
ñado el ARF ha sido contribuir a la 
construcción paulatina de un sentido de 
responsabilidad compartida entre los Es- 
tados para el mantenimiento de la paz y 
la estabilidad regional. De esta manera, 
se ha avanzado en el reconocimiento de 
una estrecha interdependencia, lo que ha 
permitido, a su vez, la identificación de 
intereses comunes o, al menos, comple- 
mentarios, y podría, en última instancia, 
conducir al surgimiento de un sent1- 
miento de identidad regional. 

A Australia también le preocupa el 
alarde de fuerza de China. Una poten- 
cia regional como es Australia coopera 

con otros países para mante- 





cooperación entre sus inte- 
grantes. Las economías de- 
sarrolladas del grupo deben 
alcanzar la meta de libre co- 
mercio e inversión en el año 
2010 con el posible estable- 
cimiento de un área de libre 
comercio en un futuro (East 
Asia Free Trade Area 
—EAFTA-—), mientras que 
las integrantes en vías de de- 
sarrollo lo harán en el 2020. 
La República Popular 
China ha tratado activamen- 
te los conflictos territoriales 
que han sido históricamente 
la causa de tensión regional, 
y es consciente del temor 
que su crecimiento provoca 
entre sus vecinos, que temen 
que lo que China llama “in- 
tegridad territorial” se haga 
a expensas de adjudicarse 
las muchas islas e islotes 
que contienen depósitos de 










e 
ee 


e 


pa ej 
$ Pal 











- E S 
0 A go” == 
A q : 
lu E:.-7 ra" mL a 
KE A 
4%) 


A 
2 Me 
¡Nh ¡ 
151 de 
1] 
qa 


a Ey 
YE 


| ñ 
Fa 





ner la seguridad en la zona 
Asia-Pacífico a través de la 
Alianza ANZUS, donde co- 
labora estrechamente con 
EE.UU, y del Acuerdo de 
Defensa de las Cinco Poten- 
cias (FPDA), que incluye a 
Australia, Malasia, Singa- 
pur, Nueva Zelanda y el Rel- 
no Unido. Según el acuerdo 
ANZUS, Australia está obli- 
gada a apoyar a EE.UU. en 
el caso de que China emplee 
la fuerza con Taiwán. Asi- 
mismo, la presencia de orga- 
nizaciones extremistas en el 
Sureste Asiático demuestra 
la necesidad de mejorar la 
cooperación con la región. 
En paralelo, la República 
Popular China estableció 
una estrategia de acerca- 
miento con las Repúblicas 
de Asia Central y con Mos- 
cú. El Partido Comunista 
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chino puso en marcha en 2001 con 
Rusia y los nuevos Estados fronte- 
rizos de Kazajstán, Uzbekistán, 
Kirguizistán y Tayikistán, una de 
las primeras organizaciones multi- 
laterales de la región, conocida co- 
mo la Organización de Coopera- 
ción de Shangai (OSC). Esta orga- 
nización fue creada con el objetivo 
de profundizar en las perspectivas 
de cooperación económica (en el 
noroeste de Kazajstán se construye 
el oleoducto más largo del mundo 
que transporta petróleo por 3.500 
kilómetros hacia China), luchar 
contra el emergente separatismo 1s- 
lámico y a su vez, extender la in- 
fluencia de Beijing en la zona. Con 
ello China se une a sus vecinos pa- 
ra erradicar las fuerzas terroristas 
en la región de Asia Central aplas- 
tando mediante cooperación a las 
fuerzas extremistas y terroristas en 
dicha región, preservando la paz y la 
estabilidad en esa parte del mundo, y 
principalmente tratando de frenar el 
protagonismo de otros actores. Debido 
a la importante ubicación estratégica y 
los activos elementos geopolíticos, 
otras potencias mundiales han tomado 
medidas sustanciales allí, como es el 
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caso de la Organización Militar del 
Atlántico Norte (OTAN) que ha esta- 
blecido bases militares en Uzbekistán, 
Kirguizistán y Tayikistán, proporcio- 
nando ayuda financiera y equipos a di- 
chos países. Otro caso es el de la Orga- 
nización del Tratado de Seguridad Co- 
lectiva de la CEI (Comunidad de 














Estados Independientes) que ha 
fundado un mando conjunto, y se 
ha dedicado a crear tropas de res- 
puesta rápida en la región. Las 
complicadas características geográ- 
ficas y culturales de Asia Central 
implican que las acciones antiterro- 
ristas en esa zona sean arduas. Las 
así llamadas “tres fuerzas perver- 
sas” (el terrorismo, el separatismo y 
el extremismo) escapan a la repre- 
sión atravesando las fronteras y se 
dedican al tráfico de drogas, el con- 
trabando de armas, la inmigración 
ilegal y otros crímenes internacio- 
nales a través de dichas fronteras. 
Con respecto a las nuevas rela- 
ciones chino—rusas, estas se han 
traducido en una cooperación de 
primer orden en el campo de la de- 
fensa, convirtiéndose Beijing en el 
principal comprador de armas de 
este país. Los primeros ejercicios 
chino—rusos de la historia, llamados 
“Misión de Paz 2005”, empezaron en 
la ciudad de Vladivostok en el oriente 
de Rusia, y se trasladaron a la penínsu- 
la de Shandong, ya en China. Los ám- 
bitos de cooperación militar de China 
no se limitaron únicamente a Rusia, 
también firmó con Georgia, Ucrania, 
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Uzbekistán, Azerbaidzhan y Moldavia 
(Grupo GUUAM), convenios de coo- 
peración en seguridad y defensa. Con- 
viene recordar que los países centro 
asiáticos contiguos a la República Po- 
pular China, son Estados que mantie- 
nen vínculos con los EE.UU. y la Or- 
ganización Militar del Atlántico Norte 
(OTAN), por medio de programas co- 
mo la Asociación por la Paz y el Pro- 
yecto de Seda Virtual, además de ser 
miembros del Consejo Euro Atlántico. 
China también se ha acercado consl- 
derablemente a la India. La hipótesis de 
conflicto entre estos dos países ha dis- 
minuido desde las escaramuzas armadas 
ocurridas en décadas pasadas. Con la 
puesta en marcha de dos acuerdos, Bei- 
Jing y Nueva Delhi han instituido reduc- 
ciones significativas de sus efectivos mi- 
litares en sus respectivas fronteras. De 
hecho, la “línea del control real” en el 
Himalaya se ve cada vez más como 
frontera mutuamente aceptable. China 
también ha perseguido reducciones si- 
milares de sus tropas en la frontera con 
Rusia y los Estados asiáticos centrales. 
La aceptación china de estos límites ha 
sido un paso adelante importante para 
una mayor integración regional. En un 
ejercicio militar trilateral denominado 
“Indira 2005” Rusia, China e India se 








prepararon para cualquier nueva proyec- 
ción del poder norteamericano en Asia, 
incluyendo un ataque contra Irán, un po- 
tencial miembro de la Organización de 
Cooperación de Shangai (OSC). 


NUEVA ESTRATEGIA 
INTERNACIONAL 


Los cambios en el contenido, el ca- 
rácter y la ejecución de la política exte- 
rior de la República Popular China, han 





demostrado que ha evolucionado hacia 
una mayor interdependencia interna- 
cional. La ofensiva diplomática en los 
años "90 proyectó promover el desarro- 
llo económico y la estabilidad interna 
luego del aislamiento de Tiannanmen, 
obstaculizar los esfuerzos talwaneses 
de aumentar su presencia internacional, 
preservar la influencia regional y ba- 
lancear el crecimiento inesperado de la 
influencia de los EE.UU. en Asia. 

Después de los sucesos del 11 de 
Septiembre de 2001, un cierto propósi- 
to innovador en la diplomacia china 
emergió en los círculos académicos y 
políticos. Este nuevo propósito se pre- 
sentó, como antagónico con los con- 
ceptos norteamericanos de orden global 
y guerra preventiva, o por lo menos su- 
glere principios para la transformación 
potencialmente significativa de la vi- 
sión china sobre su rol en el mundo y 
de su diplomacia. En términos de deci- 
siones de política específicas, Beijing 
ha tomado un papel más activo en la 
conflictiva situación nuclear planteada 
por el régimen de Corea del Norte en 
los últimos años. Según lo observado, 
Beijing aplaudió la llamada “Política 
del sol brillante” del ex presidente Kim 
Dae=ung, partidaria de la negociación 
y el acercamiento paulatino al régimen 
de Pyongyang. Es significativo que el 
programa nuclear de Corea del Norte 
fue creado en un primer momento con 
ayuda de China, que también ha inter- 
ferido en la labor de hacer que Irán 
abandone su programa nuclear. En oc- 
tubre de 2004 China e Irán firmaron un 
acuerdo para la provisión de petróleo y 
gas natural que ascendía a 70.000 mi- 
llones de dólares y que vincularía a am- 
bos países durante 30 años. Este acuer- 
do debilitará los efectos que pudiera te- 
ner cualquier incentivo o sanción que 
Europa o EE.UU. apliquen a la cues- 
tión del desarme de Teherán. 

Por otro lado, China se ha puesto a la 
vanguardia en la Organización de Coo- 
peración de Shangai frente a la lucha 
contra el terrorismo Islámico que atenta 
contra su integridad territorial en la 
provincia de Xinjiang, región colindan- 
te con Asia Central. En el año 2004, el 
Partido Comunista chino aprobó llevar 
a cabo los primeros ejercicios militares 
marítimos con Francia y Gran Bretaña. 
Más recientemente, el actual presidente 
chino Hu Jintao acordó asistir a las reu- 
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niones del Grupo de los ocho (G-8) co- 
mo miembro del diálogo, cuando du- 
rante muchos años China declinó tales 
Invitaciones discutiendo que tal “club 
de las naciones ricas” funcionaba fuera 
del marco de la ONU. Aunque EE.UU. 
y Europa han sido incapaces de persua- 
dir a China de que revalorice su mone- 
da, mejore los derechos humanos o 
promueva la libertad religiosa. 

De hecho, las políticas de la Unión 
Europea hacia China se basan principal- 
mente, e incluso exclusivamente, en i1n- 
tereses económicos, por lo que pasan 
por alto la dimensión estratégica de la 
seguridad. No obstante, Washington te- 
me que el levantamiento del embargo 
de armas de la UE contribuya a que 
China incremente el coste de los gastos 
de defensa tanto para Tarwán como pa- 
ra EE.UU., y al Pentágono le preocupa 
que puedan ser atacadas tropas estadou- 
nidenses por un ejército chino equipado 
con armamento europeo. Además, a 
EE.UU. le preocupa que levantar el em- 
bargo anime a Rusia, que suministra 
más de un 80% de las armas que Bel- 
Jing recibe del extranjero, a vender a 
China una tecnología militar que man- 
tenía oculta debido a las preocupacio- 
nes por la reacción que pudiera generar 
en EE.UU. La UE no ha realizado la 
necesaria evaluación profunda en mate- 
ria de seguridad antes de tomar la deci- 
sión de transferir tecnología a China. 
Un buen ejemplo lo constituye la part1- 
cipación de China en el sistema euro- 
peo de navegación por satélite Galileo. 
En cierto modo, la tecnología, que com- 
parte EE.UU. con sus aliados europeos 
puede peligrar si los aliados la compar- 
ten con China a través de ventas comer- 
ciales. Todo lo anterior implica que los 
esfuerzos de la UE por mejorar sus rela- 
ciones con China pueden llegar a cos- 
tarle el elevado precio de añadir nuevas 
tensiones a una relación transatlántica 
ya de por sí tensa. Porque mientras Eu- 
ropa siga abordando la venta de armas a 
China desde una perspectiva estricta- 
mente económica, estará en conflicto 
con Washington, que tiene que tratar 
con las repercusiones estratégicas y mi- 
litares de estas ventas en la región. 

El principal interés estratégico nacio- 
nal de EE.UU. en Asia Oriental es 
mantener la paz y estabilidad en el Es- 
trecho de Taiwán y en toda la región. 
Pero la modernización militar de Chi- 





na, financiada mediante su fortaleci- 
miento económico, amenaza ahora con 
alterar tan delicado orden. De hecho, el 
equilibrio militar alcanzado en el Estre- 
cho, tanto en términos cualitativos co- 
mo cuantitativos, está empezando a in- 
clinarse a favor de China. Hasta hace 
poco, se consideraba que el ejército 
chino era incapaz de llevar a cabo una 
invasión del otro lado del estrecho, del 
que le separan 150 kilómetros. Pero 
Beijing ha empleado miles de millones 
de dólares en la adquisición a Rusia de 
submarinos, destructores y otras armas 
de alta tecnología para ampliar el al- 
cance del Ejército de Liberación Popu- 
lar, que cuenta con 2,5 millones de 
efectivos. El gasto chino en defensa ha 





llones de personas y las rurales 900 mi- 
llones), por reducir la desigualdad en la 
distribución personal y territorial de la 
renta (solo 60 millones de chinos alcan- 
zan la renta per cápita con poder de 
compra superior a 5.000 dólares, y 120 
millones se sitúan entre 2.500 y 3.000 
dólares) y por acabar con la corrupción 
en el Partido y en el Estado. 


HORIZONTE CHINO 


Aunque China va camino de ser una 
potencia global, todavía le queda mu- 
cho por recorrer. Á través de una com- 
binación de dinamismo económico, 
una hábil diplomacia y una comedida 
amenaza, el país está recuperando gran 





crecido a un ritmo anual de entre un 
15% y un 20% en la última década. 
China ocupa hoy la sexta posición 
mundial en PIB, la segunda en consu- 
mo de petróleo y la tercera en comercio 
exterior. La llamada “cuarta genera- 
ción” de líderes chinos, esto es, de los 
dirigentes que, encabezados por el pre- 
sidente Hu Jintao y el primer ministro 
Wen Jiabao, se hicieron con las riendas 
del Partido en 2002, del Gobierno en 
2003 y de Ejército en 2004, llegaron al 
poder prometiendo que harían todo lo 
posible por alcanzar hacia 2020 una so- 
ciedad moderadamente próspera para la 
inmensa mayoría de la población (ac- 
tualmente existe una desigualdad mani- 
fiesta entre la costa y el interior donde 
las zonas urbanas contabilizan 400 mi- 





parte de su antigua supremacía en toda 
Asia. Al llenar el vacío dejado por la 
antigua Unión soviética, también emer- 
g1ó como el más probable reto para Es- 
tados Unidos en la categoría de super- 
potencia mundial. ¿Pero está China dis- 
puesta, o puede llegar tan lejos? Y sí lo 
está ¿Qué tipo de superpotencia podría 
ser? No hay duda de que va camino de 
convertirse en una gran potencia, y co- 
mo tal hará añicos el status quo. En un 
futuro previsible no será rival para Es- 
tados Unidos, aunque eso no significa 
que esté a gusto con el papel que le to- 
ca jugar, ya que todo país tiene el deseo 
de convertirse en líder mundial. China 
no acepta el liderazgo estadounidense y 
la confrontación será inevitable, es raro 
que un país que logra primacía econó- 
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mica no tenga ambiciones militares. En 
estos momentos no puede competir mi- 
litarmente con Estados Unidos. Sin em- 
bargo, es importante recordar que el 
poderío militar estadounidense fue 
construido sobre la base de la superior1- 
dad económica norteamericana. El día 
que China tenga más dinero que los de- 
más y alcance cotas tecnológicas ade- 
cuadas, tendrá un mejor sistema de de- 
fensa que nadie. 

China busca equilibrar la influencia 
de EE.UU. en su entorno estratégico, 
como así intervenir en aquellas situacio- 
nes regionales en donde los intereses 
norteamericanos estén comprometidos: 
Corea, Asia Sur—Oriental, y, por 
supuesto, Taiwán. El Partido Co- 
munista chino también es cons- 
ciente que una estrategia de com- 
petencia con Washington podría 
dañar sus metas de desarrollo 
económico y de estabilidad inter- 
na. S1 en la época de Mao la re- 
pública Popular China llegó a vi- 
vir de espaldas al mundo, con las 
reformas impulsadas en los años 
70, el Partido Comunista chino 
se ha visto obligado a prestar ma- 
yor atención a las repercusiones 
exteriores de sus actos. Cada vez 
más Pekín está llevando la agen- 
da de Asia Oriental, asumiendo 
un papel conductor en sus orga- 
nizaciones multilaterales y ali- 
mentando su resurgimiento eco- 
nómico. Japón sigue estando 
muy cerca de Estados Unidos, 
pero también está mirando a Chi- 
na y sus mercados para salvarse del es- 
tancamiento. Países del sureste asiático, 
donde los chinos son cada vez más po- 
derosos, ya no ven a Japón como una al- 
ternativa de liderazgo regional. Al mis- 
mo tiempo, si bien China pudiera ser el 
nuevo paladín de Asia, también es visto 
como un competidor por economías sl- 
milarmente exportadoras y persisten du- 
das sobre sus intenciones. 

Virtualmente todos los países del su- 
deste asiático, a pesar de ciertas diferen- 
clas entre ellos, están de acuerdo en fa- 
vorecer la presencia de Estados Unidos 
en la región. La principal razón estriba 
en que Estados Unidos es percibido co- 
mo una alternativa más confiable que la 
presencia única ya sea de China o Ja- 
pón. Así, la mayoría de países del área 
desconfían de las pretensiones de Chi- 








na, sobre todo tomando en cuenta su 
creciente capacidad militar y su reitera- 
da postura sobre la posesión de las Islas 
Spratly y la resultante zona económica 
exclusiva en la mayor parte del Mar del 
Sur de China. La incertidumbre sobre la 
posible remilitarización de Japón y sus 
pretensiones neocolonialistas, es la 
principal preocupación que existe en la 
región con respecto a este país. En con- 
traposición, Europa no dispone de pre- 
sencia militar en Asia Oriental ni tiene 
responsabilidades estratégicas de segu- 
ridad en la región. Pero puede que Eu- 
ropa, una vez más, persiga el objetivo 
de ser un rival, más que un aliado de 








la inevitabilidad de una alianza euroa- 
siática, aunque dicho concepto no deja 
de ser sumamente audaz, inducen a que 
el actual orden internacional no podrá 
soportar las presiones por mucho tiem- 
po. La inminencia de una alianza euro- 
asiática como nuevo centro de poder 
será verdaderamente impresionante, 
como resultado del reordenamiento de 
los asuntos de la geopolítica y la eco- 
nomía global. El declive estadouniden- 
se ha favorecido el acercamiento entre 
Europa y Asia como nuevo centro esta- 
bilizador del mundo, uno de los mayo- 
res intercambios geoeconómicos del 
planeta se genera entre Francia y Ale- 
mania con el triángulo estratégl- 
co de Rusia, India y China. 
Respecto a la evolución eco- 
nómica, destacar que hasta aho- 
ra el desarrollo ha sido desigual 
o desproporcionado, al haber 
beneficiado principalmente a las 
regiones costeras frente a las in- 
teriores y al haberse basado fun- 
damentalmente en la inversión y 
en las exportaciones, en detri- 
mento del consumo interno; el 
modelo ha tenido también un al- 
to coste social y sus efectos me- 
dioambientales han sido particu- 
larmente perniciosos debido a la 
presión sobre los recursos. El 
proyecto chino pretende acelerar 
la transformación de la pauta de 
crecimiento económico para 
conseguir un desarrollo genera- 
lizado, armonioso y sostenible. 





EE.UU. en Asia Oriental. Y quizá el 
objetivo real que subyace a la coopera- 
ción de la UE y China sea un deseo mu- 
tuo de constreñir el poder y la hegemo- 
nía de Estados Unidos. Aunque es difí- 
cil que Europa se convierta en un 
contrapeso a EE.UU., sí puede acelerar 
el ritmo al que China pueda lograr asu- 
mir ese papel. 

La dimensión del redespliegue del 
ejército estadounidense de 70 mil efec- 
tivos y 100 mil en Europa y Asia, y el 
deseo de la Alianza Atlántica de echar 
el ancla en el Pacífico, confirman la 
propuesta anglo—americana con la que 
se pretende extender lazos militares 
con Asia. El traslado del dominio del 
centro geopolítico de gravedad de Esta- 
dos Unidos a Asia, producto del cam- 
bio del poder mundial en movimiento y 





Tratarán de alcanzar un equili- 
brio entre el desarrollo interno y la 
apertura a la economía mundial, entre 
las áreas geográficas del interior y las 
regiones costeras, entre la economía ru- 
ral y la economía urbana, entre la so- 
ciedad y la economía y entre la natura- 
leza y los seres humanos. 

La economía china es inmensa y con 
un potencial gigantesco, pero tiene que 
tener un crecimiento controlado. Exis- 
ten desequilibrios como el desempleo, 
la desigualdad costa/interior, una mala 
distribución del crecimiento Este/Oes- 
te, trabas al comercio por medidas no 
arancelarias y problemas de localismo 
y burocracia; e incertidumbres como el 
desencanto social, la reforma del sector 
financiero y el abastecimiento energét1- 
co. Sin embargo los dirigentes chinos 
han sido capaces de llevar a China ha- 
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cia adelante a pesar de las dificultades, 
si la estabilidad política sigue manejan- 
do el control con éxito corregirá esos 
desequilibrios. Los chinos identifican 
libertades políticas con una inestabili- 
dad que podría perturbar su objetivo 
primero, y no simultaneo a otros, que 
es subir el nivel de vida económico de 
la población. El gobierno chino está 
aplicando una política asegurando ese 
desarrollo relativamente estable y con- 
tinuado. Así, su vertiginoso crecimien- 
to esta transformando al continente su- 
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damericano en el principal proveedor 
de materias primas. China superó a Es- 
tados Unidos como principal compra- 
dor de cobre chileno. Cuba, mientras 
tanto, confía en la inversión china en 
sus depósitos de níquel, y Venezuela 
ya firmó acuerdos de cooperación con 
el gigante asiático para desarrollar sus 
reservas de petróleo y gas. Brasil tiene 
enormes cantidades de muchos de los 
productos que China quiere: hierro, so- 
Ja, bauxita, madera, zinc y manganeso. 
Argentina suministra el 30% de la soja 








dla 


que China necesita, pese a que el gi- 
gante asiático produce millones de to- 
neladas de este grano, no le alcanza pa- 
ra alimentar a sus 1.300 millones de 
habitantes, y por eso busca tener una 
despensa en Sudamérica. Seguramente 
China se convertirá en la fábrica glo- 
bal, apostando por la tecnología pues 
tienen un déficit tecnológico en mu- 
chos de los sectores industriales. El ac- 
ceso a la tecnología ya sea mediante 
colaboración, instalación de fábricas de 
sectores tecnológicamente avanzados O 
investigación y desarrollo, será la clave 
para que China alcance la categoría de 
superpotencia mundial. 

La evolución acelerada y el dinamis- 
mo aportado en la rápida transformación 
de la política exterior china son signifi- 
cativos, pero no deben ser subestimados. 
Es decir, el contenido, el carácter y la 
ejecución de este nuevo modus operandi 
se evidencia en un aumento de la inte- 
racción china con la comunidad interna- 
cional, aunque a priori no se pueda pre- 
cisar que efectos conllevarán estos cam- 
bios en la diplomacia económica china 
del siglo XXI. Lo primero es la econo- 
mía y lo demás queda supeditado, los 
chinos lo tienen muy claro, son un pue- 
blo paciente y el tiempo nunca ha sido 
un problema para ellos 
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LEEUWARDEN 2006 
y llegaron los Blue Angels 


JUAN CARLOS JIMÉNEZ MAYORGA 
Fotografías del autor 


Durante los pasados 16 y 17 de junio se celebró en la 
base holandesa de Leeuwarden, uno de los festivales 
más importantes de la temporada en Europa y cita 1rre- 
nunciable para todo aquel entusiasta de la aviación que 
SEIprECIe: 


de Holanda y es el hogar de tres 

escuadrones: el 322 y 323, am- 
bos unidades equipadas con el 
F-16AM/BM y el 303 escuadrón, 
equipado con el AB4125P para tareas 
SAR. 


| eeuwarden esta situada al norte 
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La última ocasión que Leewarden 
celebró un Open Dagen o jornada de 
puertas abiertas fue en el 2001. Debi- 
do a las obras de mantenimiento y 
mejora de la pista principal, el festi- 
val se celebró el año pasado en Gilze 
Rijen en vez de Leeuwarden. Ahora, 
con los trabajos de construcción ya 
finalizados, Leeuwarden ya esta pre- 
parada para el próximo decenio cuan- 
do recibirá el primer JSF F-35 allá 
por el año 2012. 

Durante más de una semana Lee- 
warden dejó de ser la típica base ope- 
rativa en el norte de Holanda para pa- 
sar a ser la base en Europa más dese- 
ada por cualquier aficionado a los 
festivales aéreos. El motivo de tan 
agraciado galardón no era otro que la 


Aunque de una 
forma modesta, 
los aviones 
clásicos también 
INTA RO 
cabida. Por parte 
de la Real Fuerza 
Aérea holandesa 
la exposición 
estática fue 
bastante nutrida, 
no así la 
exposición aérea, 
únicamente 
representada por 
un B-25 Mitchel y 
un Spitfire Mk IV. 








inminente llegada de los Blue Angels 
el lunes 12 de junio. Después de más 
de 13 años, la famosa patrulla acro- 
bática de la US Navy estaba de vuelta 
en Europa aunque de forma muy bre- 
ve, pues ésta era la única ocasión y su 
única actuación programada para el 
año 2006 en el viejo continente. 

En cuanto al resto de participantes, 
la mayoría hicieron su llegada el jue- 
ves en medio de unas condiciones 
meteorológicas poco adecuadas para 
la fotografía y los festivales aéreos. 
También el viernes —primer dia del 
festival- las condiciones de luz y nu- 
bes no fueron todo lo buenas que de- 
seamos, no así el sábado, cuando.e' 
sol brilló con fuerza. Debic 
los programas de actua 
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los eran distintos en ambas jornadas, 
algunas de las fotos que acompañan a 
este reportaje, como ya se ha comen- 
tado, no pudieron tener el escenario 
meteorológico más adecuado para la 
Ocasión. 


UN POCO DE HISTORIA 


Y es que ver el paso de los años a 
través de la aviación, da una multitud 
de sentimientos tan dispares como es 
la nostalgia de aquellos comienzos de 
la aviación, a la fuerza y poderío de 
los cazas de última generación. Que 
mejor muestra de ello, que la precio- 

| asurcando los cielos juntos 

Lun Spitfire Mk IV 

















landés, ó la de otro de los clásicos 
presentes y que siempre crean una 
gran expectación: el PBY5 Catalina, 
que aunque no se tuvo el placer de 
verlo en vuelo durante el festival, si 
pudo verse alineado en pista junto a 
otras aeronaves mucho más moder- 
nas. También se pudo presenciar tres 
Hunter en dos versiones “FMk 58 
monoplaza y el TMk8 biplaza— en 
tres esquemas de colores diferentes. 


EXPOSICIÓN ESTÁTICA 


Una de las novedades presentes en 
la exposición estática fue la protago- 
nizada por los “nuevos” ex—alemanes 
Mig-29 Fulcrum de la Fuerza Aérea 
polaca. También pudo contemplarse 
dos de los mayores representantes de 
lo “último” en el mercado actual de 
aviones de combate: un JAS-39 





Grippen de la Fuerza Aérea checa y 
un Eurofighter de la Luftwaffe ale- 
mana, perteneciente al escuadrón 
JG73 con base en Lage. 

Mientras que la Royal Navy, hizo 
acto de presencia con su novísimo 
HMI1 Merlin, otros ejemplares difícil- 
mente visibles en exhibiciones públi- 
cas en territorios internacionales fue 
desde un F-5 de la Fuerza Aérea tur- 
ca, expuesto a las puertas de uno de 
los muchos refugios con que cuenta 
la moderna base de Leeuwarden, has- 
ta un F-16 holandés con toda su pa- 
noplia de armamento actualmente en 
SEMVICIO e 


LA REAL FUERZA AÉREA 
HOLANDESA 


Las jornadas de puertas abiertas de 
la Real Fuerza Aérea holandesa 


Ln -. 





(RNAF) son bien conocidas no sólo 
por la completa presentación de su 
propia fuerza aérea, sino también por 
incluir demostraciones de poder aé- 


reo y displays o exhibiciones aéreas 


tanto de equipos acrobáticos como de 
solos. 

En esta ocasión, el festival aéreo 
fue algo diferente a años precedentes. 
Las famosas demostraciones de po- 
der aéreo de los diferente tipos de 
aviones de la RNAF no suelen faltar 
a la cita, pero este año limitaciones 
operativas y compromisos internacio- 
nales hicieron imposible ver algunos 
de ellos; varios escuadrones de dife- 
rentes tipos de aeronaves están plena- 
mente involucrados en la misión 
“Task Force Afganistán”. Esto hizo 
que dichas demostraciones de poder 
aéreo fueran reemplazadas por un im- 
presionante ataque a la base aérea 
protagonizado por 8 F-16, incluyen- 


Udo el uso de bengalas. 





Además de 
hidroaviones 
Canadiar, la Real 
Fuerza Aérea 
holandesa cuenta 
con otros medios 
para la lucha 
contra incendios. 
Uno de estos 
medios son los 
CH-47D 
expuestos en el 
Open Dagen 
2006. 


Entre los aviones foráneos más . 
interesantes estaban los “nuevos” 

ex-alemanes Mig-29 Fulcrum de ¡ 
la Fuerza Aérea polaca y el JAS- 
39 Grippen de la fuerza aérea 
checa (siendo esta una de las 
primeras ocasiones en que dicho 
avión pudo observarse con los 
colores del citado país). 
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El lanzamiento de bengalas suele ser uno 
de los momentos de mayor realce en 
todo festival aéreo. En esta 
ocasión lo protagoniza el F-16AM 

del Solo Demo Team de la 
Real Fuerza Aérea 
holandesa. 





Por su parte, el escuadrón 298 ba- 
sado en Soesterberg, voló dos 
CH-47D Chinook. El primero de 
ellos, equipado con una cesta usada 
para el transporte de agentes retar- 

dantes en la extinción de incen- 
dios, hizo gala de lo que es el rol 
principal de la citada unidad. 
Un segundo helicóptero llevó a 
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cabo la demostración de lo que es un 
aterrizaje y despegue táctico, así co- 
mo la de poner de manifiesto una vez 
más, la excepcional maniobrabilidad 
de que goza este enorme helicóptero. 
Por su parte, el 303 escuadrón, que 
actuaba de anfitrión, voló con sus 
AB412SP en una demostración de 
rescate junto a dos Agusta. 





A diferencia de otra 
veces, la presencia 
británica fue exigua. 
Tan solo los Red 
Arrows por parte de 
la RAF y un HM]1 
Merlín por parte de 
la Royal Navy, 
hicieron acto de 
presencia en 
Leeuwarden. 
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EXHIBICIONES AÉREAS 


El primero en aparecer en escena 
fue el F-1I6AM de la Fuerza Aérea de 
Bélgica, con una tabla muy lograda 
pero ya muy vista y muy típica de es- 
te sistema de armas. No por ello, no 
deja una vez mas de ser una de las 
más impresionantes y técnicas exh1- 
biciones que uno puede ver en el con- 
texto internacional. 

Al F-16AM belga le siguió otro de 
los grandes protagonistas del día: un 
EF-18A del Ejercito del Aire. Debi- 
do a que no suele ser frecuente ver 
EF-18 españoles en festivales holan- 
deses, la expectación sobre el mismo 








era patente entre el público. Y aun- 
que el techo de nubes limitó a su vez 
la exhibición del viernes, sólo tene- 
mos palabras de felicitación para la 
tabla hábilmente ejecutada por el pi- 
loto en la exhibición correspondiente 
a la jornada del sábado. 

Como ya se ha comentado, este 
año no hubo exhibición en vuelo del 
equipo Apache debido a razones ope- 
rativas. Por ello, el único solo en lo 
que respecta a helicópteros fue el 
protagonizado por el Hind Checo, 
pintado en un atractivo esquema de 
azules y que incluía la marca del tigre 
de su 231 escuadrón. 

En cuanto a los aviones de trans- 
porte, tan solo se pudo presenciar una 
demostración táctica de un C-130 

lércules de la RAF británica. 








La última exhibición de un solo fue 
la protagonizada por un F-15E Strike 
Eagle de la USAF. No sólo era la pri- 
mera vez que hacia su presencia en 
Holanda, no sólo es la imponente fi- 
gura de éste ya clásico avión, no sólo 
es el tamaño y la potencia de sus mo- 
tores; es un conjunto de característi- 
cas las que junto a la formidable de- 
mostración llevada a cabo por su p1- 
loto, hizo que probablemente fuera la 
mejor exhibición vista en el Open 
Dagen 2006. 

Pero si ha habido algún protagonis- 
ta en este certamen sin lugar a dudas 
dicho título ha recaído sobre la 
patrulla acrobática de la US 
Navy, los Blue Angels, uno de 
los equipos con mayor fama 
mundial. 


07419110 
pasada la 
protagonizada 
por este F- 
16AM de la 
Fuerza Aérea 
belga. 
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RAF llevan a cabo 
sus demostraciones 
no sólo pone de 
manifiesto la gran 
mantobrabilidad 
de este fantástico 
avión sino también 
las capacidades de 
éste y sus 
tripulaciones, 
- simulando en esta 
ocasión a bordo de 
su C-130 Hércules 
un aterrizaje y 
2 despegue táctico 
2 sobre pista muy 
nda corta. 


Una de las estrellas 
de la exhibición fue 
el Mil Mi-24V del 
231 escuadrón de la 
Fuerza Aérea checa. 
Como buen miembro 
NATO “tiger”, no 
dejó escapar la 
posibilidad de lucir 
a lo largo de su 
fuselaje un 
espectacular tigre 
característico de 
este tipo de 
escuadrones. 


Los aviones que componen los 
Blue Angels, así como sus demostra- 
ciones son un C-130 Hércules y siete 
F-18, El primero de ellos no solo ac- 
túa como transporte logístico sino 
que apodado como “Fat Albert”, lle- 
va a cabo una demostración práctica- 
mente hasta el límite del avión. Otra 
de las particularidades de la citada 
demostración (aunque en esta oca- 
sión sólo se pudo contemplar en la 
exhibición del sábado) fue el despe- 
gue conocido como JATO (Jet Assis- 
ted Take Off), despegue asistido por 
una especie de cohetes adosados a los 
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Tras “Fat Albert”, ton (AS ma que componen la En aérea los que 
tomaron el testigo. Formaciones muy cerradas, pasadas a alta y baja velocidad, así como 
cruces muy cerrados, no dejaban de alternarse sobre los cielos holandeses. 
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costados del avión, los cuales añaden 
potencia adicional en los despegues 
permitiendo llevar estos a cabo en un 
espacio de terreno muy corto. 

Otro de los nuevos y hasta la fecha, 
no muy frecuentes en festivales inter- 
nacionales, fueron las ASAS de Por- 
tugal. Formaciones muy cerradas (a 


La patrulla francesa hizo su 

llegada a Leeuwarden a mediodía 

del mismo viernes, primer día 

de la exhibición, tomándose 

sus tripulaciones dicha jornada 

como si de un entrenamiento ga 
más se tratara. El sábado sin P 
embargo, si fue cuando 

deleitó al publico con sus 

logradas maniobras y 

figuras. 


veces poco más de un metro entre los 
dos aviones) y maniobras perfecta- 
mente coordinadas pusieron de mani- 
fiesto como también con sólo dos 
aviones se pueden hacer formidables 
exhibiciones como las protagoniza- 
das por la malograda patrulla Voltige 
Victor y sus Fl (murieron sus dos pl- 





La exhibición llevada a cabo por los Alpha Jets de los ASAS de Portugal, con un 
esquema de pintura muy atractivo y original (aunque en tierras portuguesas 
parece que no ha tenido demasiado éxito) fue del todo purista. 


Nada mas y 
nada menos 
UTM 
equipos 
acrobáticos 
NATA NTALO) 
de presencia 
7) 
IZARRA 
AMARO) 
Dagen 2006; 
cuatro de ellos 
hacían su 
debut en 
tierras 
NINAS 


A 
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lotos en un accidente ocurrido el 10 LOS BLUE ANGELS: LA ES 


de marzo del 2003). En 
Los Midnigh Hawks de Finlandia, €! AS Eneas e Pol 
otra de las patrullas no presentes fre- tl dal a acrobática, es la espectaculari 
dad con que llevan a cabo toda y cada 
cuentemente en contextos internacio- una de las partes en que se puede desglo- 
nales, hicieron su debut en Holanda. sar su exhibición; desde la puesta en mar- 


Dicha patrulla debe el honor de su cha de los aviones (todos ellos en el mismo 
nombre al conocido como sol de me- preciso instante), pasando por la sincroni- 


di h e zación de cada uno de los miembros del 
A O O E personal de a en tierra, y terminando 


como la de Finlandia. Es por tal mo- por lo que es la propia exhibición en 





: Cuando se piensa en los Blue Angels no sólo se 
tivo, aprovechando tan magníficas y vuelo, no solo los F/A-18 o angels, sino debe pensar en sus F/A-18; también en Fat Al- 








también de su C-130 Hércules, más conoci- bert. Mientras que el viernes deleitó con un des- 


do como Fat Albert en la jerga aeronáuti- Pegue super corto para un avión de su tamaño, 
c6 ES el sábado hizo su ya famoso JATO (Jet Assisted 


Take Off, o despegue asistido de cohetes). 


exclusivas circunstancias, por lo 
que los Midnigh Hawks suelen 
realizar sus exhibiciones alrede- 
dor de la medianoche. 

Los Red Arrows fueron otros 
de los que protagonizaron una 
de las estampas más bellas del 
fin de semana. Lástima que sóla- 
mente pudo presenciarse el 
viernes con las limitaciones 
meteorológicas y de luz ya 
comentadas anteriormente. 
Las otras patrullas participantes en' 
Leeuwarden fueron la Patrouil 
France, Patrouille Suisse y los Jo 
nian Falcons. 






















Por ello y mucho más, eran considera- 
dos por todos la estrella del fin de semana. La belleza y realce de su colores azul/amarillo quedaron algo 
deslucidas en la jornada del viernes por un cielo gris y oscuro. Ese mismo día, un pequeño incidente ocu- 
rrió con ángel número 5 cuando éste reventó una rueda mientras despegaba. Tras comprobar en vuelo 
los daños sufridos, el avión aterrizó con éxito en la cabecera de pista ayudándose del cable de frenado y 
su gancho de apontaje. El propio piloto fue trasladado al número 7, para inmediatamente despegar y 
continuar con la exhibición aérea. Desafortunadamente, una parte de la exhibición tuvo que ser suspendi- 
da (se supone que por motivos de combustible) pero ampliamente recompensada en la jornada del sába- 
do donde ningún incidente se produjo y en donde si se pudo presenciar una gran exhibición, acompaña- 
da de algunas pasadas en formación muy cerrada. 

En cuanto a 164763 C-130T o Fat Albert, no sólo actúa de avión de apoyo para el trans- 
porte de repuestos y personal de tierra. También es parte del espectáculo y toma parte en Apr En los 
despegues JATO, Fat Albert se ve apoyado de ocho botellas [conectadas al avión cuatro a cada lado) 
ofreciendo 8.000 libras de empuje adicional. De esta forma, permite al avión ascender con un ángulo de 
45* durante el despegue y hasta una altura de 300 metros en tan solo 15 segundos. 









Observar una 
formación 
volando juntos 
a los Blue 
Angels y a los 
Red Arrows, 
sean cuales 
sean las 
condiciones 
meteorológica 
s, es en sí 
mismo todo un 
espectáculo. 
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DaAviD CORRAL HERNANDEZ 


Con poco más de cien años de historia la Aviación, y todos sus discípulos aeroespaciales, 
han cumplido con vertiginosa eficacia el lema olímpico “Más fuerte, más rápido, más lejos”. 
Separado del suelo, el ser humano comenzó una intensa y entusiasta carrera por dominar el cielo. 
El final del petróleo barato, los nuevos materiales, las exigencias impuestas por el progreso, 
las demandas de las economías, el respeto al medioambiente o la conquista del Cosmos 
toman ahora como ejemplo la filosofía que tan grandes éxitos ha dado a la NASA, 
llegar más rápido, más lejos ... y más barato. 
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LA AVIACIÓN COMERCIAL 
LEVANTA EL VUELO 


as industrias aeronáuticas y aero- 
espaciales no sólo están a la ca- 
beza de la tecnología, son una de 
las fuentes principales de activos en 
las economías nacionales, de benef1- 
cios empresariales, de inversiones y 
desarrollos tecnológicos. Además ge- 
neran una importante cantidad de em- 
pleos directos cualificados y de sub- 
contratas especializadas. Estimulado 
por el desarrollo económico mundial 
y la demanda del turismo el tráfico de 
pasajeros y carga podría multiplicar- 
se en varios enteros a lo largo de este 
Siglo XXI. Este aumento, sumado a 
las actuales limitaciones físicas de los 
aeropuertos, la congestión de las ae- 
rovías O la escasez de slots, está 1m- 
pulsando el crecimiento continuo de 
rutas y aeropuertos de menor dens1- 





dad. Puede que el avión personal, el 
sustituto del automóvil de nuestros 
días, sea todavía un producto de cien- 
cia ficción o de las películas más fan- 
tasiosas. Lo que no es un sueño es el 
impulso de tecnologías de nueva ge- 
neración consideradas hasta hace po- 
co como “exóticas”. El fundamento 
de este impresionante salto es la apa- 
rición de materiales “inteligentes” en 
la tecnología e industria aerospacial. 
Son elementos con propiedades ex- 
traordinarias, como la habilidad de 
adaptarse automáticamente según las 
necesidades del vuelo gracias a las 
aleaciones metálicas con “memoria” 
(tienen la propiedad de recuperar ins- 
tantáneamente su forma original 
cuando se les aplica una cierta canti- 
dad de calor). Son capaces de sentir, 
de adecuarse a la presión o de trans- 
formarse de líquido a sólido cuando 
son sometidos a un campo magnéti- 








EADS 


co. En las próximas décadas veremos 
alas que se flexionan y reaccionan 
como organismos vivientes, aviones 
que podrían operar sin flaps para me- 
jorar el coeficiente aerodinámico y 
los consumos, estructuras capaces de 
realizar cambios radicales en su con- 
figuración, sensores piezoeléctricos 
que faciliten información de tensio- 
nes en tiempo real o chorros sintéti- 
cos dirigidos para alterar con exacti- 
tud el flujo de aire sobre las alas. 
Además los aviones tendrán disposl- 
tivos para auto-diagnóstico y 
auto—reparación en tiempo real. Y es- 
to ... es sólo el comienzo, nada que 
ver con los actuales materiales y es- 
tructuras empleados en la construc- 
ción aeronáutica, generalmente pesa- 
dos, envarados y basados en la rigi- 
dez. Muchas de estas ideas que están 
en las mentes de los ingenieros o en 
los lápices de los diseñadores han pa- 








sado de ser proyectos a las primeras 
fases de la realidad en forma de vehí- 
culos de prueba, diseños por ordena- 
dor o maquetas que “vuelan” en túne- 
les de viento, entre otros. Cada una 
de ellas es un gran avance, la suma 
de todas ellas podría ser una gran re- 
volución. Nombres como scramjet y 
BWB podrían ser pronto familiares. 
Los scramjet (Supersonic Combus- 
tion Ramjet o Ramjet de Combustión 
Supersónica) son mecánicas sencillas 
sin partes móviles que toman el oxí- 
geno necesario para la combustión 
del motor directamente de la atmós- 
fera, en lugar de llevarlo a bordo, lo 
que permite a estas AE 
más pequeñas, ligeras y rápidas. Tan 
rápidas que podrían alcanzar 15 ve- 
ces la velocidad.del sonido o, para 
anuncio de publicidad, volar de Lon- 
dres a y y en apenas, A minutos. (Eg 















Ón 7 obtener mayor capaci- eps . | : 
y di iseñar aviones más grandes «El tráfico de Ea JEnOS 


| unos rendimientos de vuelo for- y carga podr ía 


.-midables. Estos aviones, como el multiplicarse A) PS 


A X48B diseñado por la NASA y Bo- enteros a lo largo de 
eing, ahorran gran cantidad de com- 


bustible gracias a su aerodinámica, NY Lg 19,0,0 1 /) 
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elevada sustentación y escasa resis- 
tencia al aire y por su construcción en 
avanzados materiales compuestos de 
reducido peso. 

Desde que Sir Frank Whittle paten- 
tara los actuales motores de reacción 
hace más de 60 años ninguna innova- 
ción decisiva ha cambiado el sector 
aeronáutico. Mientras que las tecno- 
logías de los aviones comerciales 
convencionales de tipo subsónico han 
sufrido un desarrollo continuo plaga- 
do de fuertes inversiones, los reacto- 
res supersónicos no pasaban de un 
arrebato con etiqueta de mito, el Con- 
corde. La baja demanda, la antigie- 
dad de los aparatos y la escasa renta- 
bilidad del servicio pusieron fin a es- 
te legendario avión supersónico. El 
reto de los motores, de cualquiera de 
ellos, es mejorar su calidad, presta- 
ciones y rendimiento siendo econó- 
micamente rentables, reduciendo el 
consumo, la emisión de ruidos y tÓxi- 
cos y respetando al medioambiente. 
La tecnología comercial necesaria 
para reducir sensiblemente el impac- 
to sonoro no está todavía disponible, 
aunque podría estarlo en 20 años. El 
esfuerzo para hacer a los aviones mas 
silenciosos se está concentrando en 
tres lugares muy significativos, el 
INTO ARA OLXO, motor, las cubiertas que los albergan 
scramjet y BWB y el fuselaje. En los bancos de prueba 


ES ya se están ensayando motores diesel 
odrian ser pronto de pistón, nuevos combustibles o 
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y más eficientes que proporcionarán 
empuje y suministrarán alimentación 
para todos los sistemas del“avión, Pe- 
ro las inversiones en reactores de al- 
tas prestaciones se multiplican. Los 
proyectos de una segunda generación 
supersónica auguramaviones entre un 
15 y un 20% más rápidos que los re- 
actores convencionales, con asientos 
para 200,6/300 pasajeros, un radio de 
aceión de 18.000 kilómetros y un 
consumo medio por asiento/pasajero 
similar, o incluso inferior, al de los 
modelos más populares en nuestros 
días. Los herederos del Concorde vo- 
larán entre los principales centros:co- 
merciales y capitales en la mitad del 
tiempo empleado por un avión con- 
vencional, además serán más silen- 
cIOSOS y, S1 NO SUrgen inconvenientes, 
podrían realizar vuelos comerciales 
dentro de unos quince años. Las pre- 
visiones de las compañías 
constructoras es que el merca- 
do demandará varios cientos 
de estos aparatos en los próxi- 
mos años. Con su entrada en 
servicio quizá el cielo deje de 
parecer entonces tan grande. 

La industria aeronáutica y 
aeroespacial trabaja intensa- 
mente para integrar las tecnologías 
más avanzadas en los sistemas y en 
las plataformas aeronáuticas, para 
mejorar las habilidades de los apara- 
tos sin dejar de ofrecer un precio ase- 
quible, en definitiva, para que viajar 
en un avión sea más seguro y eficien- 
te. Desarrollan nuevos programas y 
productos para aumentar la compati- 
bilidad de los sistemas y lograr solu- 














ciones industriales de última genera- 
ción, ineluyendo software; hardware, 
sensores, automatismos; etc. En las 
unidades de I+D TOS ingenieros de- 
finen el futuro de la actividad aeroes- 
pacialy crean avanzadas pla- 

taformas de 


ras polivalentes, materiales, proce- 


sos industriales, reducen los ciclos de: 


tiempo, inventan herramientas, multi" 
plican la eficacia o rebajan los costes 
al mejorar la calidad y e 


al “vuelo libre” en el que las propias 
tripulaciones y sus sistemas a 
gación organizarán automáticamente, 


para evitar colisiones. En el futuro 
seleccionaremos con un ratón nuestro 
punto de partida y nuestro destino, 
con un simple “click” dará comienzo 
vuelo. Los procedimientos de aterri- 
zaje instrumentales darán paso a los 
EFR (Electronic Flight Rules), en los 
que la aproximación será casi directa 
y sustituirá a las complicadas fichas 
IFR. El MFD (Multifunction Dis- 
play) dará paso a grandes pantallas 
de cristal que asumirán muchas car- 
gas de trabajo actualmente en manos 
de los pilotos. Gestionarán las rutas y 
la navegación, las comunicaciones 
ATC (y con el fabricante, la compa- 





E 


A 
sistemas, structu- 





ñías, los jefes de escala, etc.), mejo- 
rarán y reducirán el número y ocupa- 
ción de las frecuencias aeronáuticas 
en uso, presentarán toda la informa- 
ción meteorológica llegada a los des- 
pachos de vuelo o la recogida en el 
momento por los diferentes satélites 
meteorológicos, los aviones cercanos 
serán representados para disponer de 
toda la información de tráfico, nos 
proporcionarán rutas apropiadas de 
rodaje en los aeropuertos para evi- 
tar incidentes o accidentes y, así, 
el listado de opciones se extien- 
de casi hasta el fallo humano y 
técnico “Cero”. Con los siste- 

mas “refuse—to—crash” en 
unos años el 


trol, del y vuelo s: > 
la 0] 1 
pierde. — Otro 

avance será la “Vi- 


y TA . Si Ñ 
sión sintética”, una 2 


lo que tenemos alrededor y una vl- 


sión directa, por sistemas a, » 
de lo que las nubes y la nieblaescon... 


den. Su empleo permitirá aterrizajes 
en visibilidad cero y en aeropuertos 
con pistas complicadas. La progresi- 
va instalación de sensores y micro- 
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«En los cinco primeros 
años de actividad 
unas 3.000 personas 
disfrutarán de.los vuelos 
espaciales» 


procesadores en los aviones culmina- 
rá en un sistema integrado de gestión 
de salud. Con él los aviones se cuida- 
rán a sí mismos, detectarán fallos y 
averías mecánicas antes de que ocu- 
rran, alertarán del tiempo 
que que- 








da antes de que se conviertan en crít:- 
cas y proporcionarán soluciones o lis- 
tados de aeropuertos cercanos en los 
que esas averías podrían ser repara- 
das. En sesenta años puede que el pi- 
loto sea. más un gestor de sistemas 
que un piloto, también puede ser que 
volar sea más seguro y económico, 
pero seguro que no será tan divertido. 
Lo que más cercano tenemos es la 
progresiva aparición 
de 



































las nuevas 
familias de aviones, los 
que pujan por la mayor capacidad de 
transporte, como el Airbus 380, o los 
que ponen el futuro del transporte aé- 
reo en las alas de aeronaves de tipo 
medio pero elevadas prestaciones y 
versatilidad. La NASA estadouniden- 
se, la Agencia Espacial Europea 
(ESA), Airbus, Skunk Works de 
Lockheed Martin, Phantom Works de 
Boeing, sin olvidar tampoco a Japón 
o Rusia, entre otros, no quieren que- 
darse atrás y ya tienen en marcha di- 
versos proyectos. Así, los aparatos 
que pronto veremos surcando regu- 
larmente los cielos, como los Boeing 
787 (o 7E7 o Dreamliner), los Airbus 
350 y 380, los reactores ejecutivos de 
última hornada o los que les sucede- 
rán, podrán contar con nuevas tecno- 
logías que permitan transmisiones de 
datos de alta velocidad, ahorros sig- 
nificativos de combustible, reduccio- 





nes de ruidos y emisiones, vuelos 
mucho más automáticos y autónomos 
y, sobre todo; una calidad de vuelo 
superior para los pasajeros. Las co- 
modidades a bordo se harán más ha- 
bituales y refinadas, disfrutaremos de 
jacuzzis a miles de pies del suelo, 
dispondremos de conexiones telefó- 
nicas y de Internet en cualquier lugar 
y sin limitaciones técnicas o de co- 
bertura, equipajes que no se pierden y 
siempre están localizados, los tiem- 
pos de espera desaparecerán, exist1- 
rán más conexiones y frecuencias de 
vuelos y, puede, que hasta podamos 
convertirnos en astronautas si alguna 
compañía se decide por modelos de 
aeronaves suborbitales, todo un lujo. 


UN ESPACIO AL ALCANCE DE 
LA MANO 


Con el Sistema Solar explorado, 
con las Pioneer y Voyager recorrien- 
do los confines del Universo tras de- 
jar atrás a nuestra pequeña galaxia (la 
Pioneer 10 se dirige hacia la-estrella 
Aldebarán en la constelación de Tau- 
ro ... alli legará dentro de 1.690.000 
años), con la ISS orbitando en un 
aceptable estado de forma y progre- 
sando en su construcción, con el sus- 
tituto de los fatigados transbordado- 
res a punto de despegar, con las 
agencias espaciales de todo élfmundo 
apuntando a la Luna y Marte Como 
próximos destinos del ser humano, 
sólo una gran frontera queda al hom- 
bre én el.Comos, el que esté abierto 
para cualquiera de nosotros. La ex- 
ploración del Universo y de nuestro 
planeta, en cualquier caso, no van a 
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quedar relegadas. Los programas de 
satélites de investigación científica y 
de sondas de exploración no pierden 
brío ni creatividad. A lo largo de los 
próximos años deben ir sucediéndose 
las misiones tripuladas a la Luna y a 
Marte, un esfuerzo en el que están 
implicadas la NASA estadounidense, 
la ESA europea, Rusia y China. Aun- 
que astronautas y cosmonautas segul- 
rán siendo los dueños del espacio po- 
co a poco se va produciendo otro 
gran paso para el hombre y para la 
humanidad, el turismo espacial. Has- 
ta el momento sólo siete personas po- 
drían estar dentro de una categoría en 
auge, los cinco que han volado a bor- 
do de las sondas ru- 


sas Soyuz hasta la E 


ISS y los dos pilotos 

de las proezas suborbitales 

de las SpaceShipOne. Hoy por hoy, 
este turismo es una proposición tor- 
tuosa y cara, demasiado cara, sólo 
posible si se dispone de una cantidad 
cercana a los 15 millones de euros. 
Pero pisar la Luna o, incluso, pensar 
en visitar Marte son objetivos que 
podrían ser factibles antes de que ter- 
mine este Siglo XXI. Por el momento 
los proyectos son múltiples y varia- 
dos, desde los simples vuelos subor- 
bitales hasta estancias en hoteles or- 
bitales a precio de crucero en el Me- 
diterráneo. Los más avanzados en 
este incipiente mercado son los visio- 
narios emprendedores de VirginSpa- 
ce con las SpaceShip de Scaled Com- 
posites. Por el momento son los úni- 
cos que cuentan con la primera 








licencia otorgada por la Autoridad 
Federal de Aviación de EE.UU. (la 
FAA) para el lanzamiento de apara- 
tos espaciales, de un centro de lanza- 
mientos y de una nave experimenta- 
da, la SpaceShip. La nueva versión 
de este modelo, la SpaceShipTwo, 
está pensada para transportar a dos 
pilotos y seis pasajeros y es tres ve- 
ces más grande que la afamada Spa- 
ceShipOne. Inicialmen- 

te los vuelos costarán 
200.000 dólares y 
el billete permi- 










tirá disfrutar de 

un viaje de dos horas y 
media, ascender a 110 kilómetros de 
altitud y convertirse en astronauta 
mientras se flota por unos minutos en 
un ambiente de Gravedad 0. Virgin 
Galactic prevé que en los cinco pri- 
meros años de funcionamiento unas 
3.000 personas puedan disfrutar de 
los vuelos espaciales. Otros conten- 
dientes en esta carrera son Space Ad- 
ventures, AERA, Rocketplane, 
XCOR Aerospace, Odyssey, Space- 
Dev, Starchaser, Black Armadillo, 
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Da Vinci o el Canadian Arrow, entre 
muchos otros pioneros de este nego- 
cio espacial. 


EL CAMPO DE BATALLA 
AEREO 


Y si los pasos serán así de largos 
en la aviación comercial y en el espa- 
cio, cómo no serán en el ámbito mili- 
tar, el banco de pruebas de todos los 

proyectos y tecnolo- 

gías. Ahora la trans- 
formación y adaptación 
han reemplazado a la re- 
volución. En el futuro, las 
fuerzas aéreas occidentales 
lucharán como integrantes 
de equipos conjuntos, 
—= combi- 

| nados e 
interinstitu- 
cionales contra enemigos 
muy diversos y cada vez menos 
convencionales. El éxito del Predator 
y del Global Hawk ha colocado a los 
UAVs (Unmanned Aerial Vehicles) 
en la vanguardia de los campos de 
batalla y operaciones especiales. 
Mantener a los combatientes alejados 
de peligro, hacerse cargo de las tareas 
más complejas y aburridas, resistir 
sin descanso y, por si fuera poco, 
desconocer el miedo, son algunos 
puntos muy destacados en sus hojas 
de servicio. Al eliminar el elemento 
humano, los UAVs ahorran peso y 
espacio y su diseño y todas las prue- 
bas son más rápidas y económicas 
porque no existe riesgo para ninguna 
tripulación. Son plataformas ideales 
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para misiones de inteligencia, vigl- 
lancia y reconocimiento táctico ya 
que pueden reaprovisionarse en vue- 
lo y no necesitan cambiar de tripula- 
ciones, lo que extiende en muchas 
horas de actividad la eficacia de las 
misiones. Son excelentes para la gue- 
rra electrónica porque no es tan alta 
la amenaza de las radiaciones dañi- 
nas O los ataques de las aeronaves in- 
terceptoras. Tampoco son desdeña- 
bles como centinelas autónomos que 
vigilan el campo de batalla mediante 
sensores de calor, radares, cámaras 
infrarrojas, micrófonos y otros dispo- 
sitivos. En los próximos años es muy 
probable que, sin tener que consultar 
a ningún ser humano, los blancos se- 
an destruidos por armas disparadas 
desde UAV que podrán distinguir en- 
tre amigos y enemigos. Estas flotas 
serán operadas a distancia desde 
otros UAV, puestos de control, avio- 
nes tripulados o vehículos situados a 
kilómetros del objetivo. Por su parte, 
evolucionados helicópteros sin piloto 
coordinarán misiones terrestres y da- 
rán apoyo a las tropas que actúen en 
primea línea. 

Sin embargo, los aviones de quinta 
generación, como el ambicioso pro- 
grama estadounidense JSF (Joint 
Strike Fighter), del que ha salido 


«Los aviones de quinta 
generación darán todavía 
a las fuerzas aéreas 
capacidades sumamente 
poderosas» 








vencedor el F-35 de Lockheed-Mar- 
tin (el F-22 y el F-35 son los únicos 
aviones de combate de quinta genera- 
ción desarrollados hasta la fecha), da- 
rán todavía a las fuerzas aéreas capa- 
cidades sumamente poderosas, tanto 
de aire a aire como de aire a tierra. 
Aún si el F-35 fuese el último avión 
de combate tripulado que los Estados 
Unidos diseñase (Rusia tiene casi a 
punto un par de modelos de quinta 
generación, el Sukhoi 47 o S-37 Ber- 
kut y el MIG MFIT Multi-Role Figh- 
ter O Flatpack), probablemente no se- 
ría necesario un reemplazo para él y 
el F-22 Raptor antes de mediados de 
este siglo. Esta quinta generación es- 
tá empezando a llegar a los arsenales 
de las naciones más avanzadas. Son 
una familia de aviones que pueden 
ser utilizados para diversas misiones, 





con performances de vuelo sobresa- 
lientes y casi furtivos o invisibles 
(stealth). Los rápidos avances en tele- 
detección y análisis digital de señales 
han hecho que, tanto las grandes po- 
tencias como los países intermedios, 
sean capaces de detectar y atacar a 
los aparatos stealth a distancias cada 
vez mayores. Esta tecnología, cons1- 
derada en su momento como determl1- 
nante, hoy se considera casi obsoleta. 
Los aviones estaban diseñados para 
absorber y desviar las ondas de los 
radares, haciéndolos casi invisibles y, 
por tanto, casi invencibles. Pero su 
visibilidad para el enemigo, lograda 
por otros medios, demostró de repen- 
te todas sus vulnerabilidades. Ade- 
más esta invisibilidad se logra a costa 
de enormes concesiones de diseño 














que reducen notablemente sus presta- 
ciones y potencialidad, todo un riesgo 
en caso de ser detectados y atacados. 
El mañana en las infraestructuras 
de información en las zonas de con- 
flicto debe superar las fronteras trad1- 
cionales establecidas entre los niveles 
estratégicos, operacionales y tácticos 
de la guerra. Las naciones necesitan 
sistemas tripulados y no tripulados de 
elevada autonomía que sean capaces 
de sobrevivir en entornos hostiles y 
penetrar en el interior de la zona ene- 
miga para que puedan proporcionar, 
en cualquier lugar, tiempo y ante 
cualquier amenaza, capacidades 
constantes, y en tiempo real, de tipo 
ofensivo, defensivo y de vigilancia. 
Las plataformas aéreas de combate, a 
través del desarrollo de arquitecturas 
y herramientas centradas en redes, 
podrán adquirir, ordenar e intercam- 
biar datos de las misiones en tiempo 
real con cualquier aliado, bien sea su 
compañero de vuelo o un cuartel ge- 
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neral amigo situado a miles de kiló- 
metros de distancia. Las redes de sa- 
télites, estaciones terrenas o los repe- 
tidores aéreos y marítimos, entre 
otros, permitirán conexiones contl- 
nuas en tiempo real con cualquier 
punto del globo sea cual sea la hora 
del día y las condiciones meteoroló- 
gicas. Las operaciones centrales de 
red serán determinantes para el resul- 
tado de cualquier conflicto. Tanto en 
los cazas como en los bombarderos, 
aeronaves que serán tan versátiles 
que podrán maniobrar tan ágilmente 
como los aviones de caza, se aplicará 
en su construcción materiales inteli- 
gentes. Además de mejorar las per- 
formances de vuelo, su misión será 
proteger a la tripulación y a la aero- 
nave. Engañarán a los sistemas de de- 
tección y serán, ante los ataques, re- 
activos y absorbentes, lo que permiti- 
rá reducir los daños a la tripulación y 
a la propia estructura, factores deter- 
minantes en la supervivencia en com- 


bate. Durante los próximos años, la 
entrada en servicio de un láser sacará 
a este rayo del ámbito de la ciencia 
ficción y lo convertirá en un destruc- 
tivo armamento ampliamente utiliza- 
do en los campos de batalla. Otra 1n- 
novación será el Sistema Inteligente 
del Control del Vuelo, una red de ti- 
po neural que evita problemas ines- 
perados al resolver, en décimas de se- 
gundo, soluciones para funciona- 
mientos defectuosos. Por ejemplo, 
ante el atasco de un estabilizador de- 
cide cómo utilizar las otras superfi- 
cies del control (timón y alerones), 
para compensarlo y evitar la pérdida 
del aparato. El debate sobre si confiar 
o no en las máquinas y en la automa- 
tización está a la orden del día. La 
mayoría de los expertos siguen di- 
ciendo que el cerebro humano es el 
arma de guerra más efectiva. Tendre- 
mos que ver si los aviones de sexta 
generación, además de la tecnología 
más puntera, tienen asiento ono. Mm 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2006 











Cs E 


Premios «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 


de fotografía 2006. 
Con el patrocinio de INDRA 








Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca su 
concurso fotográfico para el presente año 2006. 


Bases del concurso: 


l.- Se concederán premios por un total de 4.800 
euros, distribuidas de la siguiente forma: 

— Un premio a la “mejor colección” de 12 fotografí- 
as, dotado con 1.500 euros. 

— Un premio a la “mejor fotografía”, dotado con 
900 euros. 

— Un premio a la fotografía sobre “mejor avión en 
vuelo”, dotado con 600 euros. 

— Un premio a la fotografía que capte la mejor es- 
cena de “interés Humano”, dotado con 600 euros. 

— Cuatro accésit de 300 euros cada uno. 

El fallo del jurado se anunciará en la Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica correspondiente al mes de 


abril del año 2007. 


2.— Al concurso deberán presentarse fotografías en 
diapositivas o en formato digital, en color, originales, de 
tema aeronáutico, valorándose especialmente las desa- 
rrolladas verticalmente para su posible utilización como 
portada de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 

Las colecciones estarán compuestas por un mínimo 
de 12 y un máximo de 15 fotografías, numeradas se- 
cuencialmente (01 a 12 ó 15) y seguido del título, si 
se le quiere dar, y, preferentemente, con alguna rela- 
ción entre ellas (por el tema, aeronave, acción, ejerci- 
cio, exhibición, etc.). 

3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Di- 
rector de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, calle 
de la Princesa número 88 bis bajo, 28008 Madrid, 
consignándose en el mismo “Para el Concurso de Fo- 
tografías”. 


Las diapositivas, en el marco, llevarán escrito de forma vi- 
sible el lema o seudónimo y numeración correlativa, y en 
papel aparte, los títulos de lo que representan, no figurando 
en ellas ningún dato que pudiera identificar al concursante. 

Las fotografías en formato digital estarán grabadas 
en CD, en formato JPG, con una resolución de 300 
ppp y un tamaño aproximado de DIN-A4. No se con- 
siderarán aquellas fotografías cuyo tamaño sea infe- 
rior a 2.000 por 3.000 pixeles. 

Los CD llevarán escrito de forma visible el lema o 
seudónimo y los archivos de las fotografías su nume- 
ración correlativa y, en papel aparte, los títulos de lo 
que representan, no figurando en ellas ningún dato 
que pudiera identificar al concursante. 

También se incluirá otro sobre cerrado con el lema 
o seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en la 
que figure de nuevo el lema o seudónimo y el nombre 
y dirección del autor. 


4.— Todos los trabajos presentados al concurso pa- 
sarán a ser propiedad de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica y aquéllos que no resultasen premiados, 
pero que aparecieran publicados ilustrando algún ar- 
tículo, serán retribuidos a los autores de acuerdo con 
las tarifas vigentes en esta publicación. 


5.- Si las fotografías no reuniesen, a juicio del jura- 
do, las condiciones técnico-artísticas o el valor históri- 
co como para ser premiadas, el concurso podrá ser 
declarado desierto total o parcialmente. 


6.— El plazo improrrogable de admisión, terminará 


el 31 de diciembre de 2006. 


7.— El Jurado que examinará y juzgará los trabajos 
presentados al concurso estará formado por personal 
de la Redacción de la publicación e INDRA, y presidido 
por el Director de Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, con el asesoramiento de un técnico en fotografía. 
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Un regalo de Navidad 


MIGUEL GONZALEZ MOLINA 
Teniente de Aviación 





car no existía ningún adorno que lo indicara, 

más bien parecía un museo de juguetes aero- 
náuticos. Aviones, pilotos, emblemas y toda clase 
fotografías y póster la decoraban. Entre ellos, des- 
tacaba una vitrina situada junto a la ventana, en la 
que había un avión de plomo colocado de tal for- 
ma que parecía vigilar el exterior desde la ventana. 

—Óscar, ¿por qué no has puesto tus adornos 
navideños? Además, esta vitrina te queda muy va- 
cía. Mejor le pones un compañero a tu avión, le 
dijo su madre mientras sacaba un precioso juguete 
de uno de los cajones de su dormitorio. 

— ¿Tú crees mamá? dijo Óscar. 

— ¡Claro hijo! ....así se hacen compañía. Los ju- 
guetes no están hechos para permanecer en los 
cajones y.... ¡cuelga estas cintas, que no van a ve- 
nir los Reyes! respondió la madre. 

Oscar se quedó contemplando su cuarto y salió 
alegre de éste junto a su madre. El nuevo avión 
quedó situado frente al otro, pero orientado hacía 
la puerta de la habitación. En la vitrina se inició 
una conversación entre los juguetes. 

—Es una desgracia ser un avión de plomo. El 
plomo no es para los aviones, los aviones están 
hechos para volar dijo el recién llegado. 

—Nosotros somos juguetes y para lo que esta- 
mos hechos es para hacer felices a los demás con- 
testó el más viejo. 

— ¿Cuánto tiempo llevas aquí? preguntó el 
avión más nuevo. 

—Mucho, respondió el otro. 

— Yo vengo de un sitio todavía peor, el cajón di- 
jo el nuevo. 

—Has mejorado, pero nunca te olvides de los 
que continúan allí... yo ya estuve en su día en el 
cajón y en el mismo sitio que ahora ocupas tú, 
afirmo el juguete. 

—O sea que esto es un ciclo preguntó el compa- 
ñero. 

—NOo lo sé le dijo el caza. 

Los meses fueron pasando y la relación entre los 


A pesar de ser Navidad, en la habitación de Os- 


«El nuevo avión quedó situado frente al otro, 


pero orientado hacía la puerta de la 
habitación. En la vitrina se inició una 
conversación entre los juguetes» 


juguetes se estrechaba. Desde la ventana el avión 
de combate le narraba a su amigo, el avión de con- 
traincendios, todas las cosas que veía. Las vistas 
eran maravillosas: muchachos que se desplazan a 
estudiar, niños jugando, perros correteando por el 
parque y, sobre todo, un nuevo amigo, un gorrión, 
Charly, que casi todos los días se posaba en las 
proximidades de la ventana para contarle al jugue- 
te de combate lo maravilloso que es el mundo a 
vista de pájaro. 

— ¿Qué más te ha dicho? preguntó el juguete 
contra-incendios. 

— ¡Qué volar es lo mejor del mundo! Eso es lo 
que me ha dicho.....y para nosotros es una suerte 
ser aviones porque representamos algo muy boni- 
to para Óscar ¿No crees? afirmó el juguete de 
plomo, sin hallar la respuesta de su amigo. 

Un día el apagafuegos mientras escuchaba entu- 
siasmado las vistas que le describía su compañero 
desde la ventana, que se habían convertido en su 
principal aliciente en el día a día, ya que Oscar 
nunca los sacaba de su jaula de cristal, tuvo una 
idea. 

— ¿Te puedo pedir un favor? dijo el juguete. 

—Por supuesto, se apresuró a contestar su ami- 
go. 

— ¿Por qué no le dices a nuestro amigo Charly 
que se meta en la vitrina y con su pico nos cam- 
bie de sitio? ...A mi también me gustaría disfrutar 
de las maravillosas vistas y verle desplegar sus 
alas sobre el hermoso cielo azul preguntó a su 
amigo. 

—No puede ser respondió de forma tajante el ca- 
Za. 

— ¿Por qué ? Insistió. 

— ¡No! ¡Te he dicho que no puede ser!...es me- 
jor que lo olvides. Yo ya he pasado muchos años 
en tu mismo sitio, con la única vista de la puerta, y 
ahora me toca a mí estar aquí afirmo de forma 
contundente el avión de combate. 

—Sólo sería por un rato repitió el juguete con- 
traincendios. 

—Olvídalo respondió de nuevo. 

A partir de ese momento la relación dejo de ser 
lo que era, y aunque el juguete de combate conti- 
nuaba describiéndole con entusiasmo todo lo boni- 
to que era el mundo desde su ventana, su compa- 
ñero no daba señales de vida, le daba el silencio 
por respuesta. 
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— ¿Por qué no me dices nada? ¿Ya 
no te interesa saber lo que veo? pre- 
guntó el caza. 

—Yo creía que éramos amigos, co- 
mo tú me habías dicho, dijo el otro 
juguete. 

—¡Y lo somos! contestó con con- 
tundencia su compañero. 

—Y.... los amigos, ¿no comparten 
las cosas? ¿Por qué no me dejas dis- 
frutar a mi también de las vistas? 1n- 
terrogó el avión. 

— ¡Olvídalo! dijo con energía el 
otro avión, dando por terminada la 
conversación. 

El tiempo iba transcurriendo y la 
relación se deterioraba. El caza se- 
guía explicándole a su compañero los 
paseos de los niños por el parque, los 
vuelos de Charly y el increíble azul 
del cielo. Pero ya no había respuesta. 
Ya se lo había dicho, si no estaba dis- 
puesto a dejarle disfrutar, aunque só- 
lo fuera por un rato de las vistas, no 
era su amigo y no merecía que le di- 
rigiera la palabra. 

Esta situación causaba un gran do- 
lor al juguete de combate, que no 
aguantaba saberse ignorado y despre- 
clado por su amigo. Una y mil veces 
trató de explicárselo y éste no daba 
marcha atrás: si no era capaz de com- 
partir, de dejar de ser tan egoísta, no 
era su amigo. Por este motivo, el ox1- 
do, a pesar de la gran resistencia a la 
corrosión del plomo, fue haciendo 
mella y el juguete de combate fue 
perdiendo su atractivo. Oscar y su 
madre empezaron a verlo como en lo 
que se había convertido: en un jugue- 
te viejo. 

Finalmente, llegó lo inevitable y el 
avión de combate regreso al cajón. En su lugar 
Óscar puso el avión contraincendios. 

— ¡Por fin podré contemplar la maravillosa vis- 
ta desde la ventana! Ese estúpido caza se lo ha ga- 
nado a pulso, pensó mientras las manos de Oscar 
lo cambiaban de sitio. 

De repente, pudo contemplar las maravillosas 
vistas: un enorme muro de un patio interior distan- 
te escasos metros, donde la vida no existía, ya que 
hasta Charly no era nada más que un pájaro petri- 
ficado, muerto, que llevaría ahí quién sabe cuánto 
tiempo. El agua brotó del apagafuegos. 

Días más tarde, con motivo de la siguiente Navi- 
dad, Óscar recibió un nuevo regalo, esta vez se tra- 
taba de un helicóptero, y lo colocó en el mismo si- 
tio que ocupaba antes el avión contraincendios, es 
decir, mirando a la puerta de la habitación. 





—Mis aspas son de plástico malo, no creo que 
pueda servir para que jueguen conmigo dijo el he- 
licóptero. 

—Seguro que servirás, los juguetes estamos he- 
chos para llenar de ilusión y tú eres un buen ju- 
guete dijo el avión. 

—Gracias respondió el otro juguete. 

—Desde aquí la vista es muy bonita, ¿sabes? . 
Hay un colegio en el que el paso de niños es fre- 
cuente y tengo un amigo muy especial que nos 
puede contar cosas maravillosas aseguró el apaga- 
fuegos. 

— ¡Qué suerte! ....entonces podremos disfrutar 
de la navidad, respondió el nuevo inquilino de la 
vitrina. 

A todos aquellos que con su mirada nos llenan 
de ilusión. a 
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La misión 
de una aeronave 


PEDRO MARIA PASTOR ABAD 





Toda esta información la podemos 
encontrar en la norma sobre clasifica- 
ción y numeración de unidades de 
fuerzas aéreas españolas así como de- 
signación, distintivos, marcas, seña- 
les y pintura de las aeronaves del Es- 
tado Mayor del Aire. 

El lenguaje de símbolos que se va a 
utilizar con este fin de indicar la mi- 
sión de una aeronave estará constitul- 





Cabo de Aviación 





do por una o dos letras mayúsculas 


n numerosas ocasiones el dicho 
de que una imagen vale mas que 
mil palabras no parece cumplirse. 
La palabra o en este caso las siglas 
nos van a dar mayor información so- 





bre el tipo de utilización de una aero- 
nave. Datos de mayor importancia aún 
cuando no disponemos de una imagen 
y lo que estamos viendo ante nosotros 
se trata de un documento oficial. 





que indicarán su utilización. A conti- 
nuación aparecerá un número sepa- 
rado de las letras por un punto que 
nos indicará el número de orden que 
le corresponde entre las de su misma 







| : á Tabla 1 
CUADRO DE LA PRIMERA LETRA, SÍMBOLO DE MISIÓN BÁSICA E 

















A Aeronave diseñada para atacar o destruir objetivos enemigos en tierra o mar. También utilizada para interdicción 
y apoyo inmediato 

B BOMBARDEO Avión diseñado para bombardear objetivos enemigos como misión principal 

E CAZA Avión diseñado para interceptar aeronaves y destruir y/o misiles. Comprende también los aviones que pueden 
efectuar además misiones de apoyo en tierra 

D SALVAMENTO Aeronaves equipadas especial y exlcusivamente para operaciones de búsqueda y salvamento de modo permanente 

E ENSEÑANZA Aeronaves diseñadas para la enseñanza de vuelo y/o equipadas con puesto específico para el instructor 

P PATRULLERO Aeronaves polimotores de gran autonomía aptas para misiones de todo tiempo y diseñadas para llevar a cabo 
independientemente los siguientes cometidos: guerra antisubmarina, reconocimiento marítimo y minado 

R Aeronaves diseñadas para misiones de reconocimiento 

S ANTISUBMARINO | Aeronaves diseñadas para la búsqueda, identificación, ataque y destrucción de submarinos enemigos 

T Aeronaves diseñadas para el transporte y/o pasajeros 

U UTILITARIO Aeronaves utilizadas para misiones tales como transporte de carga y/o remolque de planeadores o blancos, 


observaciones visuales, fumigación de incendios, etc. En general, todas las de poca capacidad de carga que no 
tienen misión básica específica 








Fuente: Normas sobre clasificación y numeración de unidades de fuerzas aéreas españolas, así como designación, distintivos, marcas, señales y pinturas de las aeronaves. 
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CUADRO DE LA SEGUNDA LETRA, SÍMBOLO DE MISIÓN SECUNDARIA 


Tabla 2 

















A ATAQUE Aeronave modificada para atacar o destruir objetivos enemigos en tierra o mar. También utilizada para interdic- 
ción y apoyo inmediato 
D SALVAMENTO Avión modificado para operaciones de búsqueda y salvamento de modo permanente 
E ENSEÑANZA Avión modificado para la enseñanza y/o equipo con puesto específico para instructor 
K Cisterna Avión modificado para el transporte y abastecimiento en vuelo de combustible 
M ELECTRONICO Avión modificado y equipado para la realización de alguna de las siguientes misiones: 
a) Contramedidas electrónicas 
b) Radar avanzado 
c) Relé de comunicaciones 
d) Calibración de ayudas a la navegación 
e) Meteorológico 
T TRANSPORTE Avión modificado para el transporte de carga y/o pasaje 
R | RECONOCIMIENTO | Avión modificado para las misiones de reconocimiento 








Fuente: Normas sobre clasificación y numeración de unidades de fuerzas aéreas españolas, así como designación, distintivos, marcas, señales y pinturas de las aeronaves. 








especialidad. Un ejemplo claro es el 
Eurofighter al que se le ha asignado 
el número 16 dado que dentro de su 
misma especialidad esta el F.18 con 
el número 15. A este número le podrá 
acompañar una letra correlativa del 
abecedario que indicará versiones di- 
ferentes de una misma aeronave. 

Finalmente tras un guión aparecerá 
otro número para reflejar el orden de 
recepción e inscripción en los registros. 

La primera letra nos va a indicar su 
misión básica, su especialidad princi- 
pal o capacidad operativa. 

La segunda letra reflejará si la ae- 
ronave ha sido modificada con carác- 
ter permanente para realizar otras mi- 
siones a parte de su especialidad 
principal indicándonos de modo con- 
creto su uso actual. 

La unión de la primera y la segun- 
da letra usadas en su papel de símbo- 
los nos van a ayudar no solo a identi- 
ficar la aeronave sino también su co- 
metido en el Ejército del Aire. A 
partir de entonces conoceremos a las 
aeronaves por su nombre comercial a 
los que añadiremos los datos especí- 
ficos de su cometido. 

Nuestra joya, el Eurofighter, por su 
cometido pasará a incorporar la letra 
“C” (caza) y dada su reciente intro- 
ducción en nuestra fuerza aérea pue- 
de ir acompañado habitualmente de 
la letra “E , de enseñanza. 

Junto a las dos letras aparece el nú- 
mero 16 como número de la aerona- 
ve denominada Eurofighter. 

El resultado final será CE.16 acom- 
pañado del número de entrada en servi- 
cio separado por un guión., CE.16-09. 

A la hora de identificar un Hércules 








cuya misión sea el abastecimiento de 
combustible su denominación será, 
TK.10-18, la letra “K” nos delatara su 
cometido como cisterna volante. 

La misión de ayudas a la calibra- 
ción encomendada al 47 grupo queda 
evidente en sus aeronaves TM.11-07. 

Un papel fundamental en la lucha 
contra incendios desarrollado por los 
aviones del 43 grupo se muestra en lo 
UD.13-21, el Canadair, un avión uti- 
litario de salvamento. 

Mención aparte merecen los heli- 
cópteros considerados como aerona- 
ves de ala rotatoria que utilizarán en 
primer lugar como letra identificativa 
de su especial característica la letra H 
y después la letra D, salvamento, co- 
mo el Puma HD.19-04. 

Otro caso particular son los avio- 
nes con posibilidad para despegue y 
aterrizaje vertical que incluyen la le- 
tra V. Dicha letra la encontraremos 
en los Harrier de la Armada. 

Desde que se proyecta una aerona- 





ve le es otorgada la letra “X” durante 
su periodo de prototipo experimental. 
Por lo tanto su primera letra mientras 
dure su desarrollo e investigación se- 
rá la “X” seguida de la primera letra 
de misión básica. Un XC sería un 
prototipo de caza. 

A la hora de escribir este código 
sobre la propia aeronave se seguirán 
unos criterios de uniformidad, di- 
chos caracteres irán pintados en ne- 
gro, en un estilo de letras sin serifas 
ni adornos de ningún tipo y se evita- 
rá la utilización de la letra “IP” u *O” 
para evitar su confusión con los nú- 
meros uno y cero. 

Todo este código constituirá la ma- 
trícula oficial de las aeronaves. Irá pin- 
tado en los dos lados del estabilizador 
vertical a su mitad de altura con carac- 
teres de diez centímetros de alto Mi 


BIBLIOGRAFIA:Normas sobre clasificación y 
numeración de unidades de fuerzas aéreas es- 
pañolas, así como designación, distintivos, 
marcas, señales y pinturas de las aeronaves. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2006 


1029 














EL OTRO MUSEO 


n los pasados meses hemos tra- 

tado de presentar algunos as- 

pectos de actualidad en la vida 
de nuestro Museo con especial aten- 
ción a todo lo relativo a su proyec- 
ción de cara al público visitante. La 
existencia de un museo se justifica 
por su capacidad de trasmitir a 
quienes lo visitan el mensaje artísti- 
co, científico o cultural que motivó 
su creación. En el caso del Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica (MAA) 
ese mensaje es dar a conocer la im- 
portancia de la conquista del aire y 
el espacio para la Humanidad y re- 
levante papel de la Aeronáutica mi- 
litar española en esa conquista. Un 
recorrido por el MAA permitirá a los 
visitantes admirar la audacia de 
nuestros pioneros, apreciar la prepa- 
ración, esfuerzo y sacrificio de quie- 
nes han servido en nuestras unida- 
des y conocer el heroísmo de quienes 
participaron en las gestas de la 
Aviación española. 

Para poder transmitir ese mensaje 
un museo necesita mucho más que 
unos fondos por muy interesantes 
que estos sean. En primer lugar debe 
tener un personal suficiente en nú- 








METIA AA 
y Astronáutica 








MITIN PINES 


mero, adecuado en su preparación y 
motivado con el sentimiento de que 
su trabajo es importante y debida- 
mente apreciado. Siempre he creído 
que el artículo 30 de las Reales Or- 
denanzas de las Fuerzas Armadas 
tiene una lectura que trasciende su 
literalidad. En efecto, cuando la or- 
denanza nos indica que todo servicio 
en paz o en guerra se hará con igual 
puntualidad y desvelo que frente al 
enemigo, está señalando la necesidad 
de que tanto el que realiza un servi- 
cio como quienes lo supervisan ten- 
gan el convencimiento de la impor- 
tancia del mismo. EX] MAA es un mu- 
seo de titularidad estatal, por lo 
tanto dependiente del Ministerio de 
Cultura, pero cuya gestión está a 
cargo del Ejército del Aire. Sin en- 








trar en detalles sobre plantillas, es 
preciso estudiar las necesidades de 
personal del MAA para adaptar en 
cada momento las plantillas a esas 
necesidades teniendo en cuenta la 
importancia de nuestro Museo. 

Otro aspecto de gran importancia 
en Cualquier museo es la infraes- 
tructura del mismo. En nuestro caso 
las instalaciones se componen de di- 
versas estructuras preexistentes al 
traslado del MAA a Cuatro Vientos 
en 1981 y de otras construidas poste- 
riormente. Las primeras no se habían 
creado con un fin museístico y se 
han adaptado con mayor o menor 
acierto. Las nuevas estructuras han 
sido donadas por diversos organis- 
mos y son principalmente hangares 
de estructura ligera. Las instalacio- 
nes eléctricas, canalizaciones de 
aguas, viales y otros servicios han 
sido objeto de diversas ampliaciones. 
En las revisiones recientemente rea- 
lizadas se han detectado carencias y 
problemas que tendrán que ser sub- 
sanadas lo antes posible. Por otra 
parte, siguen todavía expuestos en 
plataformas al aire libre una signi- 
ficativa cantidad de aeronaves y 
equipos auxiliares que no tiene ca- 
bida en los siete hangares de que 
dispone el MAA. Los talleres, almace- 
nes y otras estructuras auxiliares 
adolecen en muchos casos de proble- 
mas en las cubiertas, desagúes y 
conducciones eléctricas. El taller de 
pintura se mantiene cerrado desde 
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el mes de abril de este año por no 
cumplir las normas aplicables de hi- 
glene y seguridad del trabajo. En ge- 
neral se puede decir que es preciso 
realizar un enorme esfuerzo en el 
mantenimiento de las instalaciones 
para lo que sería preciso un notable 
incremento del presupuesto. 

Un área a la que hay que prestar 
especial cuidado es la de la atención 
al público. Para ello es preciso ade- 
cuar los sistemas de control tanto en 
la entrada del Museo como en su re- 
cinto. Por otra parte, se están prepa- 
rando paneles explicativos para faci- 
litar al visitante un mejor conoci- 
miento de lo expuesto. La creación 
de un centro de recepción es una as- 
piración que cubriría un aspecto 
muy importante de nuestra relación 
con el público. Recientemente se ha 
implantado un sistema de pases para 
el personal del MAA y para las per- 
sonas que desean o tienen que acce- 
der al Museo no como meros visitan- 
tes. Próximamente se implantarán 
nuevos planes para atender a emer- 
gencias y facilitar la evacuación del 
público si es necesario. Lo expuesto 
anteriormente son algunas de las 
muchas actividades y preocupacio- 
nes que constituyen “el otro museo”. 


NUESTROS AVIONES: MORANE- 
SAULNIER G (1D) 


] primer avión denominado más 

tarde como “Artal n 7, estaba equi- 
pado con el motor Gmóme de 80 hp y 
despegó del parisino aeródromo de Vi- 
llacoublay, el 13 de octubre del 1913 a 
las 8:30 de la mañana, con mal tiempo 
y con el mencionado Capi- 
tán, a sus mandos. 

El vuelo transcurría 
por encima de una espe- 
sa capa de nubes, cuan- 
do al abrirse un claro, 
descendió para orientar- 
se, descubriendo un lla- 
no situado en las cerca- 
nías de Soucelles (Fran- 
cia), en el que efectúo 
un aterrizaje, para espe- 
rar la mejoría del tiem- 
po, al producirse, proce- 
de a reiniciar el viaje, 
despegando a la media 
hora de haber llegado. 








Al superar los cien metros de alti- 
tud observa que la gasolina se de- 
rrama en la cabina, a causa de una 
perdida en el grifo de uno de los de- 
pósitos, en ese momento un retroceso 
de la llama, en uno de los cilindros 
del motor, origina una llamarada en 
el conducto de admisión, que se en- 
cuentra situado también en la cabi- 
na e incendia todo a su alrededor. 
Tras una rápida maniobra logra to- 
mar tierra, en el mismo lugar del 
despegue y al bajarse del aparto se 
desprende de la ropa de abrigo, que 
estaba ardiendo. 

Una vez apagado el incendio se 
observa que el avión ha quedado 
semidestruido, aunque el Capitán, 
no lo da por perdido y lo manda 
embalar, para llevárselo a Tetuán 
para proceder a su reparación y 








puesta en vuelo, lo que consigue a 
principios de 1914. Ésta experiencia 
despierta en Ortiz-Echague las in- 
quietudes constructivas, que le lle- 
van más tarde a la industria aero- 
náutica. 

Fruto de las conclusiones técnicas, 
extraídas de este accidente, el resto 
de aviones se encargan con motores 
LeRhóne, de la misma potencia que 
el anterior, pero con la toma de aire 
en el exterior. 

En el año 1916 abandonan los Mo- 
rane-Saulnier, la zona de guerra, 
siendo dedicados a la enseñanza, en 
el madrileño aeródromo de Cuatro 
Vientos, donde son empleados en la 
instrucción de maniobras acrobáti- 
cas, logrando el Capitán Martínez 
Aragón efectuar con éxito, el primer 
“looping” realizado en España. 

A finales de 1918 pasa a depender 
del Ministerio de la Guerra, la Escue- 
la Nacional de Aeronáutica (ENA) 
ubicada en el campo de vuelo de Ge- 
tafe (Madrid), y entonces se decide 
trasladar a sus instalaciones, los mag- 
níficos, pero obsoletos aviones, para 
seguir con la necesaria labor de for- 
mación de pilotos. Tras sufrir en mar- 
zo de 1919, uno de ellos, un accidente, 
en el que se mataron profesor y alum- 
no, se ve la necesidad imperiosa de su 
sustitución, lo que se produce ese mis- 
mo año, con la llegada de nuevos apa- 
ratos ingleses (DH-4 y DH-9) 

La réplica que se expone en el Mu- 
seo, es recibida en el mes de mayo del 
año 2000, procedente de los talleres que 
la asociación francesa “Nord Aéro”, tiene 
en Rion des Landes (Sur de Francia). 

La réplica es de muy buena calidad, 
está construida siguiendo 
los planos de fabricación 
del original, empleándose 
en su construcción mate- 
riales originales de su 
época, como el motor ro- 
tativo, Ghnóme et Rhone; 
el tren de aterrizaje prin- 
cipal, los tensores de los 
cables y la hélice. Para 
las demás partes del 
avión se emplean mate- 
riales, ajustados a los pa- 
rámetros de fabricación 
del año del original, aun- 
que son producidos a me- 
diados del pasado siglo. Mm 
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+ EL CENTRO LOGÍSTICO 
DE INTENDENCIA, MÁS 
QUE UN ALIVIACÉN 


La necesidad de distinguir 
al amigo del enemigo, lleva a 
vestir a los miembros de un 
mismo ejército con unas ropas 
semejantes en forma y color. 
Esta vestimenta sería llamada 
con el tiempo “uniforme”, és- 
tos diferenciaban al soldado, 
no solo de los de otros ejérci- 
tos, sino de los que a pesar de 
pertenecer al mismo, eran 
miembros de diferente esta- 
mento o tenían otros cometi- 
dos. Esta es básica, tanto para 
la distribución en el campo de 
batalla como para la diferen- 
ciación de sus componentes, 
del resto de la población, obli- 
gando a sus portadores a tener 
un comportamiento acorde y 
una actitud coherente con lo 
que representaban. 

La confección y distribución 
de los uniformes ha supuesto 
un importante reto desde su 
creación, obligando a los ejér- 
citos a tener unidades encarga- 
das de tan importante misión. 

Años después de la crea- 
ción oficial del Ejército del Ai- 
re, en el año 1946, se estable- 
cía el primer reglamento de 
uniformidad, en el que se im- 
plantaba por primera vez, un 
uniforme específico para el 
mismo, aunque era la segun- 
da ocasión en la que se regu- 
laba una uniformidad particu- 
lar, para los hombres que se 
dedicaban a la aviación. En 
esas fechas la organización 
que les agrupaba era la heroi- 
ca “Aviación Militar Españo- 
la”, encuadrada dentro del 
Ejército de Tierra. 


Inmediatamente se crean los 
denominados “Depósitos de 
Intendencia”, que son las uni- 
dades encargadas de dotar a 
las fuerzas del recién creado 
Ejército, del vestuario y de los 
pertrechos necesarios, para 
cumplir su misión. Estos se 
encargan de fabricar y almace- 
nar, todas las prendas y obje- 
tos militares, regulados por la 


exhaustiva reglamentación. Los 
depósitos estarían situados en 
las ciudades de Madrid, Sevilla 
y Zaragoza, así como en el ma- 
drileño pueblo de Getafe. 

Con el pasar de los años, 
ante la necesidad de controlar 
la calidad de lo fabricado O 
adquirido y por lo tanto, el 
cumplimiento de lo exigido a 
los fabricantes, se crea un la- 
boratorio, que estaría empla- 
zado en la ciudad de Madrid. 

En el año 1993, se decide 
agrupar todas estas unidades, 
junto con el laboratorio, en 
una sola y se le denomina 
Centro Logístico de Intenden- 
cia (GLOIN), ubicándola en el 


edificio de más superficie de 
todos los pertenecientes a la 
Base Aérea de Torrejón de Ar- 
doz (Madrid), los rehabilitados 
almacenes de logística, que 
habían sido utilizados por La 
Fuerza Aérea estadounidense, 
durante su estancia en nuestra 
nación. En el año 2000, se in- 
tegra dentro del CLOIN el al- 
macén de transito, en el cual 
se alojan todo las piezas 0 
equipos relacionados con el 
programa Eurofighter. 

Para la gran mayoría de los 
integrantes del E.A. la única 
referencia que se tiene de éste 
sitio, es la de haber ido, en al- 
guna ocasión, a recoger la ro- 
pa necesaria para su trabajo 0 
el nuevo uniforme tras el as- 





censo, pero cuando uno se 
adentra en sus instalaciones, 
se da cuenta de sus numero- 
sos e importantes cometidos, 
que se cobijan bajo los 25.000 
metros cuadrados, distribul- 
dos en 11 edificios y que pue- 
den almacenar hasta 143.000 
metros cúbicos. 

Dentro del Grupo de Abas- 
tecimientos, encargado de las 
gestiones relacionadas con el 
material, su almacenamiento y 
su distribución a las diferentes 
unidades, se encuentra la sec- 
ción de recepciones y envíos, 
en cuyos muelles de carga y 
descarga se reciben las pren- 
das de los diferentes tipos de 


vestuario, las raciones de 
emergencia, la equipación pa- 
ra los alojamientos y los dis- 
tintos pertrechos adquiridos, 
separándose al azar los lotes 
que se cree oportuno, para 
efectuar los análisis y contro- 
les pertinentes, con arreglo a 
las normativas en vigor. Estos 
son realizados por el personal 
altamente especializado de los 
laboratorios, dependientes del 
Grupo Técnico. 

Estos laboratorios llevan a 
cabo los controles de calidad, 
realizando para ello 54 proce- 
dimientos o pruebas en fibras 
que corresponden a textiles y 
alojamiento y que están en- 
cuadrados dentro de las com- 
probaciones siguientes: 


Ensayos Físicos 

Ml Ligamentos de las diferentes 
telas (tafetán, sarga, raso, etc.) 
Mi Peso por metro cuadrado. 
Ml Densidad de los hilos. 

Ml Resistencia de los tejidos a 
la tracción, al desgarro, a los 
elementos punzantes, al ras- 
gado, a la perforación y a la 
abrasión. 

Ml Recuperación de la arruga. 
HA los denominados ¡gnífu- 
gos, de: propagación de la lla- 
ma; transmisión del calor por 
contacto, por la aplicación de 
llama y por calor radiante. 
Como ha sido confeccionado 
(costuras, remates, medidas, etc.). 
Ml Prueba funcional. 















Ensayos Químicos 

Ml Primera Materia (cuantitati- 
vo y cualitativo). 

Ml Estabilidad dimensional 
(encogimientos). 

Mi Coordenadas cromáticas 
(color). 

Ml Transpirabilidad. 

Ml Impermeabilidad. 

Ml Permeabilidad al aire. 

Ml Solidez del color al agua 
fría y en ebullición, al agua de 
mar y clorada, al lavado con 
jabón, al álcalis, a los disol- 
ventes orgánicos, al sudor áci- 
do/básico, a la luz solar, al 
frote y al planchado. 
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Otra sección de los labora- 
torios realizan las pruebas ne- 
cesarias para los controles del 
calzado y de los alimentos, 
que constituyen las raciones 
de emergencia colectivas, 
contando para ello con un de- 
partamento de Bromatología y 
otro de Curtidos, donde se 
efectúan 2 tipos de procedi- 
mientos en el primero y 16 en 
el segundo: 


De Bromatología 

Mi Comprobación de que los 
contenidos se corresponden 
con el etiquetado 

Ml PH y la humedad 

Hi Contenido de proteínas, 
grasas, cenizas y fibra bruta 

Ml Contenido en Calcio y fósforo. 
Ml Sabor, mediante una cata 
Ml Microbiología 


De Curtidos 
Ml Corte: Primera Materia, gro- 
sor, solidez del color al frote, 
repelencia al agua, migración 
por sangrado, curtición, fle- 
xión e impermeabilidad. 
Ml Suela: Grosor, dureza, den- 
sidad, abrasión, antiestatici- 
dad y flexión. 
Cómo ha sido confeccionado 
(costuras, remates, medidas, etc.). 
Ml Prueba funcional 

En el Grupo técnico se reali- 
zan también los estudios nece- 
sarios para modernizar los artí- 
culos existentes y para definir 
los del futuro, trabajándose en la 
actualidad en una nueva prenda 











de abrigo (gabardina), en una 
uniformidad de vuelo para zonas 
áridas, en un nuevo guante de 
vuelo (en fase de pruebas) y en 
un mono de trabajo para los me- 
cánicos, prenda que se recupera 
para el uso de los encargados 
de reparar las aeronaves. 

Los estudios del mono de 
trabajo para los mecánicos se 
iniciaron tras admitir las suge- 
rencias planteadas por algunos 
miembros de éste colectivo, 
concretamente los pertenecien- 








tes a la Escuadrilla Generadora 
de Aeronaves (EGA) del Ala 12, 
escuadrilla a la que se dedicaba 
esta Sección, en el pasado nú- 
mero. Lo que nos debe hacer 
reflexionar a todos los que utili- 
zamos los diferentes uniformes 
o ropas de trabajo, para que 
transmitamos, por el conducto 
reglamentario, todas aquellas 
sugerencias, que serían nece- 
sarias para su mejora, basando 
éstas en la experiencia que da 
su uso a diario. 

El conducto reglamentario 
para remitir los informes u Opi- 
niones, es a través del Estado 
Mayor, División Logística (DLO) 
con Info. al Mando Logístico 
(MALOG-DAT) y (SAVAS), es- 
tas serán siempre bien acogidas 
y estudiada su viabilidad. 

En esta importante Unidad 
de nuestro Ejército, al igual 
que en todas las demás, se en- 
cuentran los suboficiales que 
ayudados por varios miembros 
de tropa, se encargan de man- 
tener las instalaciones en un 
estado de conservación y fun- 
cionamiento adecuado. 





Estos están encabezados por 
el subteniente Bernal, hombre 
de aquilatada experiencia, que a 
pesar de encontrarse casi al fi- 
nal de su carrera, arroja la vita- 
lidad de un recién llegado, con 
la necesaria mesura que le da el 
tiempo. Bajo su mando se en- 
cuentran el sargento Sorando y 
el cabo 1” Roberto, eficaces 
ayudantes en las numerosas ta- 
reas a realizar para el cumpli- 
miento de su misión, que no es 
ni más ni menos, que la de que 
todos los sistemas de seguri- 
dad, de almacenaje: mecaniza- 
do o robotizado y las instala- 
ciones en general funcionen. 

En las oficinas del almacén de 
tránsito de material, destinado al 
proyecto Eurofighter, el cual ca- 
naliza todas las piezas y equipos 
fabricados para el avión, en los 
países miembros, se encuentra 
un único suboficial que realiza el 
control de la gestión del material, 
el sargento Araujo, que con la 
especialidad de ofimática y con 
el dominio del idioma aeronáuti- 
co, el ingles, hace que el trabajo 
de su oficina sea ágil y efectivo. 
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PREMIOS EJÉRCITO DEL AIRE 2006 


| Patio de Honor del 
Cuartel General fue el 
marco en el que se celebró la 
entrega de los Premios Ejér- 
cito del Aire en su XXVIIl edi- 
ción, así como los correspon- 
dientes a la Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica, 
acontecimiento éste que sue- 
le convocar a distintos man- 
dos y jefes de las diferentes 
unidades del Ejército del Aire. 
La fecha 19 de octubre 
amenazaba lluvia por lo que 
se había dispuesto una carpa 
que cubría todo el lugar, pu- 
diendo divisarse desde su in- 
terior buena parte de las 
obras galardonadas. En la 
lonja principal, flanqueando la 
entrada del Cuartel General, 





un T-6 “Texan” y un helicóp- 
tero Agusta Bell 205. Y como 
anfitrión, el jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
Francisco José García de la 
Vega, quien dio la bienvenida 
al secretario de Estado de 
Defensa, Francisco Pardo Pi- 
queras que presidía el acto. 
Además asistieron al mis- 
mo el jefe del Estado Mayor 
del Ejército de Tierra, Carlos 
Villar Turrau, así como Joa- 
quín Uget, director de Defen- 
sa y Fuerzas de Seguridad de 
INDRA, Francisco Fernández 
Sainz, presidente de EADS- 
CASA y Francois Guisolphe, 
consejero delegado de Euro- 
copter España, S.A., como re- 
presentantes de las empresas 


E 
ai, lb 


patrocinadoras de los premios 
de la Revista Aeronáutica y 
Astronáutica. Y junto a todos 
ellos, miembros de los distin- 
tos jurados y familiares de los 
diferentes premiados. 

La presentación fue reali- 
zada por el alférez reservista 
Pablo Cassinello, quien dio 
lectura a las diferentes actas 
de concesión de los premios, 
así como los galardonados 
en cada una de las modali- 
dades convocadas: 

* En pintura: 

—Primer premio: Roberto 
Alarcón Pérez, por su obra 
“La razón del viento”. 

—Segundo premio: Narcís 
Salas Gascons por su obra 
“Epílogo”. 


a 
. 
pe 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


—Menciones de honor para: 

—Antonio Guzmán Capel 
por su obra “En el aire”. 

—Miguel Jiménez Sánchez 
por “Chubasco en Armilla”. 

—Jesús Pérez Igualada 
por “Aterrizaje”. 

e Modelismo: 

Pese a quedar desierto el pri- 
mer premio, se acordó otorgar 
una mención a la originaldad a 
Andrés Gamboa de la Calleja 
por su obra “Cápsula espacial”. 

e Dioramas: 

Primer premio para Sergio 
Rubiano Liso por su obra 
“Reabastecimiento en vuelo”. 

* Aula escolar aérea: 

—Premio único para el 
Colegio “Simón de Colonia”, 
de Burgos, por el trabajo “Pon 
alas a tu futuro”, realizada por 
alumnos de cuarto de ESO. 

—Menciones de honor para 
el Colegio “Santa María Reina” 
(Zaragoza) por el trabajo “Vue- 
la, vive, viaja” realizado por 
alumnos de tercero de ESO 
así como para el “Buen pastor 
de Sevilla” por el trabajo “Es- 
cudo del Ejército del Aire” rea- 
lizado por alumnos de ESO. 

* Premios de fotografía: 

—Mejor colección: “Yosi 
Guri” de Ismael Abeytua Vega. 

— Mejor fotografía: “Tierra” 
de Jaime Frisuelos Kromer. 

— Mejor avión en vuelo: “Da- 
pex 5” de Pablo López Santos. 

— Interés humano: “Un úl- 
timo esfuerzo” de Luis Díaz- 
Bedia Astor. 


Primer Premio, Segundo Premio 
y una de las Menciones de Honor 
en la modalidad de pintura. 
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Accesit: 

—”Aspa” de Ignacio Jaime 
Peñuela. 

—Mirage F-1” de Francis- 
co y. Rivas Ramírez. 

—”Misión cumplida” de Jo- 
sé Luis Rodríguez Cid. 

—”Homenaje” de Ismael 
Abeytua Vega. 

* Premio al mejor artículo: 

—Primer premio: “Red 
Flag 04. Bombardeo noctur- 
no. Entrenamiento avanza- 
do” de César Saiz de Ayala. 

—Segundo premio: “Ya 
vuela el A-380” de José An- 
tonio Martínez Cabeza. 

* Premio al mejor artículo 
sobre helicópteros: 

—”Cuando el Aspa se hace 
arte” de Antonio Alonso Ibáñez. 

Y junto a todos los galar- 
donados anteriormente, de 
manera especial se recono- 
ció el esfuerzo y dedicación 
del escritor Alfonso Ussía por 
su constante empeño en me- 
jorar la imagen del Ejército 
del Aire ante los medios de 
comunicación y por ello per- 
sonalmente el jefe del Esta- 
do Mayor del Ejército del Aire 


Juan Carlos Ferrera Martínez 
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Narcis Salas Gascons, Segundo Premio de Pintura. 
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le hizo entrega de un recuer- 
do que simboliza el agradeci- 
miento por su decidida labor 
a lo largo de los años. 

Las intervenciones que tu- 
vieron lugar a continuación 
dieron comienzo con las pa- 
labras de Carmen Mantecón, 
profesora del Instituto de 
Educación Secundaria “Si- 
món de Colonia” de Burgos, 
quien en nombre de todos 
los premiados comenzó indi- 
cando que todos debíamos 
de estar de enhorabuena por 
haber conseguido el objetivo 
fundamental, que no es otro 
que divulgar en todas las ca- 
pas de la sociedad lo que es 
el Ejército del Aire. “Quéria- 
mos todos llevar a la socie- 
dad —dijo— lo que el Ejérci- 
to del Aire nos transmitía a 
nosotros. Hemos trabajado 
duro, con fuerza de voluntad, 
con constancia... intentando 
conseguir que conceptos co- 
mo la obediencia, el valor, el 
honor y la disciplina impreg- 
nasen nuestra labor. Quería- 
mos transmitir todas estas 
virtudes que atesora nuestro 


Juan Carlos Ferrera PTE 
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Ejército... queríamos devol- 
ver tan sólo un poco de lo 
que el Ejército del Aire nos 
ha dado”. Tras añadir que 
“no sólo hemos aprendido a 
quererles, sino lo que es me- 
jor, hemos aprendido a res- 
petarles, a valorar su traba- 
jo, a comprender la dureza 
de su vida y lo mejor, lo me- 
jor de todo, a querer formar 
parte de él”. Recalcó la idea 
de que la sociedad española 





El suegro de Ismael Abeytua Vega recoge el Premio de Fotografía a la 
Mejor Colección. 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


| eE in pa d 
Profesora y alumnos del Colegio “Simón de Colonia” 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


Andrés Gamboa Calleja, mención 
a la originaldad en Modelismo. 


Juan Carlos Ferrera Martínez 





Manuel Jiménez Sánchez, Mención de Honor. 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


, de Burgos. 





Sergio Rubiano Liso, Primer 
Premio en Dioramas. 





El director del colegio “Simón de Colonia” de 
Burgos, Premio Unico de Aula Escolar Aérea. 





debe conocerles también y 
apreciar sus funciones, com- 
prendiendo que sus hom- 
bres y mujeres sirven a 
grandes ideales y que el sa- 
crificio, obediencia, el valor, 
el honor y la disciplina son 
conceptos que están plena- 
mente vigentes. Finalizó su 
intervención señalando que 
con la sensación de haber 
cumplido los objetivos pre- 
vistos sólo quedaba volver a 


En nombre de Jaime Frisuelos Kromer se recoge el Premio de Fotografía 


a la mejor Fotografía. 
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Luis Díaz Bedia Astor, Premio de Interés 


Humano. 





César Saiz de Ayala, Premio al Mejor Artículo 
de la Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 


agradecer los premios y, co- 
mo no, ¡disfrutarlos! 
Contestó el jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire 
quien, en primer lugar, agrade- 
ció a todos la presencia en la 
entrega de premios, oportuni- 
dad de excepción —señaló— 
para el encuentro y conoci- 
miento mutuo entre la socie- 
dad española y su Ejército del 
Aire. Después de indicar que 
en las palabras pronunciadas 
con anterioridad le había lla- 
mado la atención el empleo de 
expresiones como “nuestro 
Ejército”, lo que demostraba 
que se va por el camino apro- 
piado, aseguró que todos los 
allí presentes, con indepen- 
dencia de que vistan o no uni- 
forme azul, pueden identificar 
al Ejército del Aire como algo 
suyo: “Es nuestro porque to- 
dos sus integrantes, desde su 
puesto en formación, deben 
considerarnos, en todo mo- 
mento, parte esencial de él. Es 
nuestro pues es con dinero de 
todos los españoles, a los que 
sirve, como se convierte en re- 
alidad. Es nuestro porque su 
activo más importante, su per- 
sonal, está integrado por una 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


Juan Carlos Ferrera Martínez 


Juan Carlos Ferrera Martínez 





José Luis Rodríguez Cid, Primer accésit de 
Fotografía 





José Antonio Martínez Cabeza Segundo 
Premio de Artículos. 


Juan Carlos Ferrera Martínez 





Juan Carlos Ferrera Martínez 





Alfonso Ussía, por su constante empeño en mejorar la imagen del 
Ejército del Aire ante los medios de comunicación. 


parte de la sociedad para la 
que trabaja”. A continuación 
se refirió pormenorizadamente 
a cada uno de los premiados, 
a los a los jurados y patrocina- 
dores, finalizando su interven- 
ción asegurando que “una vez 
más estos premios nos han 
ofrecido la oportunidad de es- 
trechar nuestros vínculos con 
la sociedad. Detrás de este 
sencillo acto, —dijo— hay mu- 
chas horas de trabajo, de es- 
fuerzo y de dedicación: de los 
autores de las obras, de los ju- 


rados y de los organizadores¿, 
a todos ellos quiero manifes- 
tarles mi más sincero agrade- 
cimiento por haber hecho posi- 
ble este acto”. 

El secretario de Estado de 
Defensa cerró el turno de in- 
tervenciones dando las gra- 
cias al Ejército del Aire por es- 
ta iniciativa generosa que es 
premiar a las personas sobre 
todo —señaló— en un país al 
que todavía le cuesta mucho 
esfuerzo reconocer pública- 
mente los méritos ajenos. 





Francisco J. Rivas Ramírez, Segundo accesit 


de Fotografía. 





Antonio Alonso Ibáñez, Premio al Mejor 
Artículo sobre Helicópteros. 


“Hoy quiero que se aparque la 
modestia a un lado y los pre- 
miados no disimulen su orgu- 
llo —dijo más adelante—. Va- 
mos a celebrar estos premios 
que, ante todo, reconoce el 
esfuerzo por dar a conocer a 
la sociedad el trabajo de una 
parte de nuestras Fuerzas Ar- 
madas, la labor de nuestro 
Ejército del Aire”. Más adelan- 
te, expresó su gratitud y reco- 
nocimiento a todos los concur- 
santes porque cada trabajo 
cumple una importante fun- 
ción en la cultura de la Defen- 
sa, y muy especialmente a ca- 
da uno de los premiados, con 
diferentes profesiones pero 
“todos con una misma respon- 
sabilidad: reivindicar el servi- 
cio que las Fuerzas Armadas 
hacen a España y a los espa- 
ñoles”. Aprovechó también la 
oportunidad para pedir a to- 
dos los presentes aún más 
esfuerzo y les invitó a conti- 
nuar en esa senda que supo- 
ne mostrar el trabajo de las 
Fuerzas Armadas y la necesi- 
dad de la Defensa para el bie- 
nestar de todos. 


A. IBAÑEZ 
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EXHIBICIÓN DE LA PAPEA EN ESPINOSA DE LOS 
MONTEROS 


El 8 de junio y con ocasión 
de los actos conmemorati- 
vos del milenario de los 
Monteros del Rey, la PAPEA 
realizó una exhibición para- 
caidista en la localidad del 
mismo nombre en la provin- 
cia de Burgos. 

La exhibición que tuvo lu- 
gar en el campo de fútbol de 


la localidad al caer la tarde, 


no estuvo exenta de cierta : 
dificultad. A lo avanzado de : 
la tarde y caída de la luz, 19 : 
horas, se unía la existencia : 
de arbolado de cierta altura : 
y relieves próximos. Sin em- : 
bargo la bonanza climatoló- : 
gica facilitó el desarrollo de : 


la exhibición. 





VISITA DE PROFESORES Y ALUMNOS DEL 
PROGRAMA DE INTERCAMBIO “CULTURAL STAY” 
A LA BASE AEREA DE ALCANTARILLA 


| 15 de junio visita la Base 
Aérea de Alcantarilla una 
comisión de 20 profesores y 
alumnos del programa de in- 
tercambio interacademias 
“Cultural Stay” pertenecientes 


a las academias militares de 
Alemania, Francia, Portugal, 
Túnez, Turquía y España. 
Recibidos por el coronel 
jefe de la base se expuso en 
un breve “briefing” las misio- 


FINALIZACIÓN DE LA FASE DE ESPECIALIZACIÓN 
DE CAZA Y ATAQUE 


I día 9 junio finalizó la fa- 
se de especialización de 


: Caza y ataque compuesta 
: por 12 Alumnos del 5* curso 
: (CGESO) pertenecientes a 
: la 57 Promoción de la Aca- 
: demia General del Aire. 


El acto fue presidido por el 


: general jefe del Mando Aéreo 
: General, Carlos Gómez Arru- 
: Che, en la plaza de armas de 
: esta Unidad. El coronel jefe 
: de la Base Aérea de Talave- 
: ra la Real impartió la última 


nes y cometidos de las uni- 
dades estacionadas en el 
centro, para a continuación 
visionar una película sobre 
las diversas actividades que 
se desarrollan. 

Después de recorrer las 
instalaciones más emblemá- 
ticas se desplazaron hacia 


lección y felicitó a los alum- 
nos, reconociendo asímismo, 
la labor de todo el personal 
de esta base para llevar a ca- 
bo con éxito la citada fase. La 
entrega de diplomas a los al- 
féreces, se realizó por parte 
de sus instructores. 

Por último, se celebró un 
vino de honor en el comedor 
general, al que asistieron au- 
toridades civiles y militares, 
así como el personal civil y 
militar de esta Base Aérea. 





las dos de la tarde al come- 
dor de tropa donde almorza- 
ron con una comisión de la 
base, no sin antes haber in- 
tercambiado unos detalles 
alusivos a la visita y efectuar 
la correspondiente fotografía 
de recuerdo frente al monu- 
mento al Junkers 52. 
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SEGUNDO AÑO DE CARRERA DE LA XIV 
PROMOCION DE LA A.B.A. CON LA 
ESPECIALIDAD C.I.M. 


n la Escuela de Cartografía y Fotografía de este 

centro desde el 4 de septiembre de 2005 al 16 de 
junio de 2006, seis alumnos de la A.B.A. en su segundo 
año de carrera para el acceso al C.E.E.S. con especiali- 
dad C.!.M., han finalizado con aprovechamiento las en- 
señanzas en las áreas de cartografía, fotointerpretación 
y fotografía, con prácticas de vuelo fotográfico. Además, 
han recibido clases del idioma inglés y periodos de ins- 
trucción y adiestramiento militar. 


Visite nuestra web: 











I CAMPEONATO 
MILITAR DE GOLF 


| Ejército del Aire ha resul- 
tado campeón por equi- 
pos e individual en el | Cam- 
peonato Militar de Golf, que 
organizado por el Consejo Su- 
perior de Educación Física y 
Deportes de las Fuerzas Ar- 
madas se ha celebrado en 
Lerma (Burgos) bajo la modali- 
dad “Scratch stroke play” entre 
el 19 a 23 de junio de 2006. 
El suboficial mayor Manuel 
Martín Sánchez se proclamó 


campeón individual, recibien- 
do la medalla de oro y trofeo 
al primer clasificado con un 
total de 225 golpes. 

La clasificación por equi- 
pos resultó finalmente: 
ter, Clasificado, Medalla de 
Oro. Ejército del Aire. 
2*. Clasificado, Medalla de 
Plata: Armada. 
3er, Clasificado, Medalla de 
Bronce: Ejército de Tierra. 
4” Clasificado: Guardia Civil. 
5* Clasificado: Organo Cen- 
tral del Ministerio de Defensa. 
6* Clasificado. Guardia Real. 


VISITA A MORÓN DEL GENERAL JEFE DEL MACOM Y DEL COMANDANTE DE LA DEFENSA AÉREA Y LAS 
OPERACIONES AEREAS DE LA FUERZA AEREA DE FRANCIA 


| pasado 17 de junio, vi- 
sitó la Base Aérea de 
Morón y Ala 11, el jefe del 
MACOM, teniente general 
Manuel García Berrio acom- 
pañado del comandante de 
la Defensa Aérea y las Ope- 
raciones Aéreas de la Fuer- 
za Aérea de Francia, gene- 
ral Stéphane Abrial. Fueron 
recibidos a pié de avión por 
el jefe de la unidad, el coro- 
nel Salto, que les expuso 
mediante una presentación, 
la situación actual de la mis- 
ma para posteriormente, vi- 
sitar distintas dependencias 
de la base, (simulador del 
EF-2000 y un avión C.16 
Eurofighter). 
Finalizó la visita con un 
aperitivo en el pabellón de 
oficiales de la base. 
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Premios «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 


a los mejores artículos p 


ublicados en el año 2006. 


Con el patrocinio de EADS CASA 


+ 


EADS 


CASA 





La divulgación en el mayor grado posible del pensamiento y de la doctrina aeronáutica, de la técnica y conoci- 
miento aeroespaciales y de los hechos que afectan a nuestro Ejército del Aire, aconseja que se estimule la creación 
literaria enfocada a este fin para ser plasmada en las páginas de la Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 

A ese fin, y con el patrocinio de EADS CASA, se crean dos premios anuales que sirvan para galardonar a 
aquellos que con sus trabajos mantengan el prestigio e interés de nuestra publicación. 


Bases del Premio: 
1.— Los citados premios estarán dotados con las siguien- 
tes cantidades: 1% Premio: 2.500 euros 

2- Premio: 1.500 euros 
2.— En el mes de febrero, personal del Consejo de Redac- 
ción de esta revista hará una selección de un mínimo de 
diez artículos publicados durante el año anterior. Estos serán 
remitidos a un jurado presidido por el Director de la Revista 
y compuesto por personal del Ejército del Aire y de EADS 
CASA. Actuará como secretario personal de la revista. 
Los miembros del jurado podrán proponer al presiden- 
te, en un plazo de quince días después de la recepción 
de los mencionados en el párrafo anterior, la inclusión 


de algún artículo de los publicados y no incluidos en 
los seleccionados previamente por el Consejo de Re- 
dacción. Estos nuevos artículos serán remitidos y califi- 
cados por el Jurado. 

3.— Los componentes del jurado deberán tener en cuenta al 
¡juzgar los artículos el interés (por el tema, la forma de tra- 
tarlo y su valor aeronáutico), la originalidad, la redacción, 
amenidad y el concepto general que le merece. 

4.— Los premios podrán declararse desiertos total o par- 
cialmente si, a juicio del Jurado, los artículos selecciona- 
dos no reuniesen la calidad necesaria. 

5.- La concesión de estos premios se dará a conocer en 
la Revista de Aeronáutica y Astronáutica y a los autores 
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Premio «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 
al mejor artículo sobre helicópteros 2006. 
Con el patrocinio de Eurocopter España 
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Con el fin de incentivar la investigación y divulgación sobre la historia, actualidad, procedimientos, utilización 
y operación de los helicópteros, se crea un premio anual, con el patrocinio de EUROCOPTER España S.A., 
para galardonar al mejor trabajo publicado en la Revista de Aeronáutica y Astronáutica durante el año 2006. 


Bases del Premio: 

1.— El citado premio estará dotado con la cantidad de 
3.000 euros. 

2.— Entrarán en el concurso todos los artículos sobre 
helicópteros publicados en la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica durante el año 2006. 

Si el número de trabajos publicados fuera superior a diez, 
personal del Consejo de Redacción de esta revista hará una 
selección de diez artículos. Estos serán remitidos a los miem- 
bros del Jurado, quienes podrán proponer al presidente, en 
un plazo de quince días desde su recepción, la inclusión de 
algún artículo de los publicados y no incluidos en los selec- 
cionados previamente por el Consejo de Redacción. Estos 
nuevos artículos serán remitidos y calificados por el Jurado. 


3.— El Jurado encargado de evaluar los artículos esta- 
rá presidido por el Director de la Revista y compuesto 
por personal del Ejército del Aire y de EUROCOPTER 
España. Actuará como secretario personal de la revista. 

4.— Los componentes del Jurado deberán tener en cuen- 
ta al juzgar los artículos el interés (por el tema, la forma 
de tratarlo y su valor aeronáutico), la originalidad, la re- 
dacción, amenidad y el concepto general que le merece. 

5.— El premio podrá declararse desierto si, a juicio del Jura- 
do, los artículos publicados no reuniesen la calidad necesaria 

6.- La concesión de este premio se dará a conocer en 
la Revista de Aeronáutica y Astronáutica y al autor o au- 
tores galardonados se les hará entrega del importe del 
premio en un acto que se convocará al efecto. 

















Hace 80 años 


Frustración 


Cuatro Vientos 19 diciembre 1926 


SS eu relata el diario ABC, 
1.2como preparación para el ráid 
Sevilla-Guinea, los capitanes Barbe- 
rán y González Gil, protagonizando 
un acto íntimo de gran emoción e 
inefable sencillez, asistieron ayer en 
el Santuario Misionero de la Inmacu- 


aaa te | 











lada del Corazón de María, a la santa 
misa, recibiendo la sagrada eucaris- 
tía. En palabras del oficiante: quienes 
habían estudiado como sabios la au- 
daz expedición aérea, y que, como 
militares intrépidos y grandes patrio- 


Hace 45 años 


Admiración 


San Javier 9 diciembre 1961 


es referido ya, a la ceremonia de entrega del estandarte 
que la ciudad de Murcia ha ofrecido a la Academia General del Aire, 
queremos poner énfasis, en el programa aeronáutico que, con motivo de la 


! fiesta de la Patrona de Loreto, ha tenido lugar. Se inició, con una exhibición 
de la patrulla acrobática “Ascua” que, durante quince minutos, realizó los 
más atrevidos y vistosos ejercicios con cambios de formación, para terminar 
con una espectacular “palmera” rematada con el cruce de los aviones a esca- 


manera a los caballeros alumnos, que tan pronto como hubieron tomado tie- 
rra con precisión admirable y formado en la plataforma los seis F-86, luego 
de aplaudir frenéticamente y tirar las gorras al aire, en un arranque de simpa- 


l 
l 
l 
l 
1 
' 
sísima altura, repigueteando sus ametralladoras. Todo ello, entusiasmó de tal 
l 
l 
l 
1 
l 
l 
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Bata (Guinea) 25 diciembre 1931 


al 13,45 horas, luego de una protocolaria vuelta de saludo sobre la ciu- 
if dad, ante una muchedumbre que los aclamaba, ha tomado tierra sobre la 
tupida hierba del claro preparado junto al río Ekueku, el CASA Breguet n* 71. 
Sus tripulantes, el capitán Cipriano Rodríguez Díaz y el teniente Carlos de Haya, 
! en admirable salto de 4.312 km, en 27 horas y 45 minutos de vuelo, desde Se- 
¡villa habían alcanzado la mas lejana de nuestras posesiones. ¡Enhorabuena! 


el vigía 
Cronología de la 
 —Aviación Militar 





Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del I1.H.C.A. 





las se aprestaban a realizarla, quisie- 
ron cumplir sus deberes como cató- 
licos, con una solemne afirmación de 
Sus bien arraigadas creencias. 

Esta mañana, tras una cariñosa 
despedida, en la que junto a los jefes 


de Aviación participaron numerosos 
compañeros, los buenos deseos vie- 
ronse truncados; puesto que, a los 
pocos minutos del despegue, una 
avería de motor y el consiguiente 
aterrizaje forzoso frustraba, de mo- 
mento, el proyecto. 

En esta entrañable imagen, toma- 
da poco antes de la partida, vemos al 
bizarro González Gil con sus hijas, la 
mayor de las cuales amadrina el R-l11. 


Hace 65 años 


Getafe 10 diciembre 1941 


Y.E. el Generalísimo ha presi- 
12dido los solemnes actos cele- 
brados en esta base. Comenzaron 
con una misa de campaña, oficiada 
en el artístico altar que se había le- 
vantado ante el cobertizo principal. 
A continuación se procedió a la en- 
trega de despachos de tenientes 
profesionales, a los 78 oficiales Ca- 
detes de la primera promoción de la 
Academia de Aviación. Luego, el 
general Eduardo González Gallarza, 
Jefe del E.M del Aire, pronunció un 
vibrante discurso, relatando sucin- 
tamente la actuación de la Aviación 
en la Cruzada de Liberación, en la 
que contrajeron los méritos por los 
que ahora se recompensa con la 
Medalla Militar a 30 jefes, oficiales 
y suboficiales. 

Seguidamente, el Caudillo con- 
decoró personalmente a los si- 
guientes aviadores: coronel José 
Lacalle, tenientes coroneles Juan A. 
Ansaldo, Félix Bermúdez de Castro, 
Federico Noreña y Luis Navarro; co- 
mandantes Manuel Presa y Marcos 
Bazán; capitanes Arturo Montel, Jo- 
sé Guitart, Carlos Serra, Rafael Si- 
món, Jesús Rubio, Ultano Kindelán, 
Juan Frutos, Gonzalo Queipo de 
Llano, Joaquín Ansaldo, José M* 
Novo e Isidoro Herrera; tenientes 








tía y admiración, como un torrente se lanzaron hacia sus pilotos, a quienes 
levantaron en hombros, para llevarlos triunfantes hasta la torre de control. 

Como colofón, paracaidistas de la Escuela de Alcantarilla, realizaron diversos 
saltos, muchos en caída libre, que fueron admirados y aplaudidos también. 
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José Arango, Gonzalo Hevia, Nata- 
lio Ferrán, Joaquín Velasco, Fran- 
cisco Dieguez, José M* Ripollés, 
Ruy Ozores, Teodosio Pombo, Car- 
los Dolz de Espejo, Rafael López 
Sáez, Alvaro Borrás y brigada Cris- 
tino Palacián. 

Nota de El Vigía: Habiéndoseles 
concedido la Medalla Militar junto a 
los anteriores, lamentablemente, tan- 
to el comandante José Muñoz, como 
el capitán Arístides García López, y 
los tenientes Rodolfo Hemricourt y 
César Sanz Ruano, no pudieron reci- 
birla, al haber perecido en Acción de 
Guerra o Acto de Servicio. Por su 
parte, el comandante Angel Salas, 
los capitanes Javier Allende y Carlos 
Bayo; los tenientes Esteban Ibarreche 
y Emilio O'Connor, ausentes en Ru- 
sia (1* Escuadrilla Azul), se perdie- 
ron la ceremonia 


Hace 65 años 


Pilotos 


Sevilla 12 diciembre 1941 


a acuer- 
do «con 
los requeri- 
mientos del 
Plan Yagúe, 
las Escuelas 
continúan in- 
cesantes la for- 
mación de pi- 
lotos. Un ejem- 
plo típico es el de Ramón Gutiérrez 
Martínez el popular “Guti”. 
Terminado el curso elemental en 
la Escuela n* 2 del Grupo Sur (Las 
Bardocas) con 461 vuelos que totali- 
Zaban 43,05 horas, pasó a la Escuela 
de Transformación de Jerez, donde 
tras 199 vuelos = 28,04 horas, con 
fecha de hoy le ha sido concedido el 
título de Piloto de Avión de Guerra. 
Nota de El Vigía: Al igual que casi 
todos sus compañeros de aquella 





época, “El Guti”, no se resistió a pa- 
sar por el estudio y retratarse, para 
dedicar la foto a sus padres, o a la 
novia... Deliciosos retratos, que hoy 
se nos antojan de lo mas “camp”. 


Hace 60 años 


Gran Cruz 


Madrid 10 diciembre 1946 


Wreada por el Ejercito del Aire 
Jla Gran Cruz del Mérito Aéreo, la 
primera de estas condecoraciones, 
costeada por todo el personal del 
mismo, le ha sido otorgada al Gene- 
ralísimo Franco. Hoy, festividad de 





Nuestra Señora de Loreto, en presen- 
cia de los mas altos jefes de Aviación, 
en el palacio de El Pardo ha tenido lu- 
gar el acto de imposición, por el mi- 
nistro del departamento general 
Eduardo González Gallarza, luego de 
expresar al Jefe del Estado la incondi- 
cional adhesión del Ejército del Aire. 











Sabadell 10 diciembre 1941 


Yoincidiendo con la festividad de Nuestra Señora de Loreto y con 
Jasistencia de todas las autoridades civiles y militares, en las instalacio- 
nes del Parque de Aviación, se ha celebrado el acto de entrega de un ban- 
derín, a la Centuria del Aire José Jesús González Velasco. Tras la misa de 
campaña, y bendición de la enseña a los acordes del Himno Nacional, el je- 
fe del Parque, comandante Emilio Lecuona y la señorita Pilar Herrán, en ca- 
lidad de padrinos, la pusieron en manos del jefe de la Centuria, camarada 
Juan Figueras Laguardia. A continuación, con emocionadas palabras, el co- 
mandante ensalzó la ejemplar figura del teniente González Velasco quien, 
nacido en La Habana, a los dieciséis años marchó voluntario al frente para 
poner su valor y juventud al servicio de España. Ya alférez provisional, se 
incorporó a Aviación y tras los oportunos cursos, fue destinado a la legen- 
daria “Cadena” de Heinkel 51 (1-G-2). 

Acabada la guerra, realizó el curso de caza, siendo destinado como piloto 
de pruebas al Parque de Sabadell; donde, en cuanto a horas de vuelo y nú- 
mero de pruebas, alcanzó metas, nunca hasta entonces logradas. Un aciago 
día, el pasado 14 de abril, efectuando picados sobre el mar, para recoger a la 
mínima altura, debido seguramente a espejismo, se le vio tocar con las rue- 
das en el agua en posición horizontal, y como, con un tonel rápido, su “Cur- 
tiss” se hundía violentamente en el mar. Así, a una milla de la costa, a la al- 
tura del aeródromo de El Prat, perdía la vida en acto de servicio. 

A continuación, a los acordes de airosas marchas, han desfilado las fuer- 
zas del Arma de Aviación y la Centuria del Aire, finalizando los actos con un 
aperitivo con que, el jefe del Parque ha obsequiado a los asistentes. 

En la fotografía, (de izquierda a derecha), vemos a José Gorina, Juan Fi- 
gueras, el alférez probador del Parque Angel Sanz Piñal, acompañado de su 
inseparable “Chita” —verdadera institución en el aeródromo— un personaje no 
identificado y el Delegado del Frente de Juventudes Pedro Riba y Doménech. 


Hace 50 años 


Bilbao 2 diciembre 1956 


a Vespa esta de moda, y en 
del bilbaíno aeropuerto de Sondi- 
ca, la cámara sorprendió al campeo- 
nísimo jinete Paco Goyoaga, dis- 
puesto a cabalgar en el popular sco- 
oter, en compañía del gran acróbata 
aéreo José Luis Aresti. 














Hace 50 años 


Yin de curso 


Albuquerque (USA) 14 di- 
ciembre 1956 


“Yomo ya dimos a cono- 

Y cer, un grupo de pilotos es- 
pañoles se encontraba en Wi- 
llilams AFB, cerca de Phoenix 
(Arizona), realizando el curso de 
Fighter Gunner; habiéndolo ter- 
minado satisfactoriamente, em- 
prendió el regreso en automóvil 
hacia la costa este. 

Ayer, según informa A/bu- 
querque News, los capitanes 
Francisco Torres Arias, Fernan- 
do Esteban Rodríguez-Sedano, 
José Luis Olaya y el teniente 
Ramón Fernández Sequeiros, 
atendiendo una invitación del 
capitán Mike Encinias y su mu- 
jer, almorzaron en la residencia 
de sus padres. 

Encinias, quien durante su 
estancia en Talavera la Real, 
instruyó en el vuelo a reacción a 
pilotos españoles y descubrió la 
cocina de aquel país, sorpren- 
dió a sus invitados con un gaz- 
pacho. La reunión, en la que 
reinó la contagiosa alegría de 
estos jóvenes pilotos, que supe- 
rado un duro trance regresan ya 
a su tierra, resultó de lo más 
agradable. Por la tarde, acom- 
pañados por Encinias, partieron 
para Amarillo; desde donde 
continuarán a Washington y 
Nueva York city; finalmente, el 
próximo día 17 en McGuire 
AFB, tomarán el avión que los 
llevará a España. 
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Juguetes tecnológicos 


ROBERTO PLA 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 


Enlaces relacionados en 
http://del.icio.us/rpla/juguetes 





icen que la mayoría de los hombres so- 

mos como niños. Que llegamos a la 

edad adulta sin resignarnos a dejar de 
jugar. Lo dicen sobre todo las mujeres y yo 
no sé si tomarme el trabajo de llevarles la 
contraria -sobre todo a la mía- o simplemen- 
te reconocer que jugar es algo estimulante y 
divertido. 





Aunque de niño he jugado con construccio- 
nes, coches en miniatura y soldaditos de plásti- 
co también tenía pasión por el tren eléctrico. 
Pero los juguetes que recuerdo con ilusión son 
el Cheminova y el Mecano. Y es que entonces, 
como ahora, los juguetes me parecían una for- 
ma excelente de creatividad y experimenta- 
ción. Intentaba averiguar como funcionaban 





las cosas, aunque los mayores insistían en de- 
cir que era un 'destrozón' porque me empeñaba 
en desmontarlo todo el primer día. Por eso, pa- 
ra mí, los mejores juguetes eran aquellos en 
los que, directamente, el juego consistía en 
montar, probar, construir y experimentar. 

Hoy en día me paro ante los escaparates y 
las estanterías a ver las maravillas que la in- 
dustria pone en manos de los niños... o de sus 
padres. Yo recomiendo encarecidamente a los 
que sean padres que no tengáis ningún reparo 
en comprar juguetes para jugar con vuestros 
hijos, siempre que el juego sea compartido y 
no les convierta en meros espectadores. S1 ha 
de ser así, los padres tampoco han de tener re- 
paros en comprarse los juguetes para ellos y 
disfrutar de la experimentación, la investiga- 
ción, el estudio y la creatividad que aportan 
muchos juguetes de avanzada tecnología. Una 
premisa que sirve también para los que no tie- 
nen hijos. 





$4 -$10L0D0 ID 4OL - 


This is the world's lightest and smallest ready to fly RC Model. 
Fhy "missions” during TV Commercials, Indoors, in ANY WEATHER! 


BÚTTERF| Ly AÍRPL ANE 


The W orid'« Lightest Indoor RC Airplane! 


The Dream of an RC airplane that can be piloted in the livingroom has been realized. 
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Full Proportional radio control enables you to fly with precision in any room 12" X 16”. Just add 4-AA batteries to 
the combination transmitter charger and you'll be ready lor action anytime. 


Take the Butterfly with you ANYWHERE in ¡Us owen protective aluminum briefcase (included!) You can safety 
Lo work, school, - 




















http://5.piri.home.mchsi.com/buterfly.htm 
Butterfly Airplane 


http://mindstorms.lego.com/ 


Lego Mindstorms NXT Los juguetes tecnológicos de Lego 

















http://www users.zetnet CO uk/dms/meccano/ 
The Meccano Model Library 


¿Meg? Un Ratón Robot misigente que saque we ines marcado en el suelo wsando 
sus 0Oyos electrórcos 

¡Qué divertido! Trace une rula lorhrosa con wné cinta negre sobre um suelo blanco. y verá 
como el Ratón e alcaniar el 
objetivo Tentién es scivedo por el sordo 

Cao errado Praga 

Uli 3 loro ALAN pes dee A ls Os PAGA y tar rar bo 2 

e POCO DE TEBAS COP ARANA IIPUTATIAA 

Depurse € pá | De o AP roads 


Un Coche Robal con wn sensor que delecta nudo (como el de we palmade) y que además 
rescciona ante 1 contecio fsco 

E) Coche Robol rucía su marcha haci delarde cuando oye wn rudo O loca wn obalicido 
caemntia el sentdo de la marcha 

Es capaz de ester en moveniento continuamente sunque esté encermdo 


MS 16) rmacróbo ra NU A Te 
Repuer ] pá | DW o AA po rx 








http://secure.comtele.com/cebek/index html ?target=dept_112.html 
Cebek. Sencillos Robots 
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OBSERVATORIO TECNOLOGICO 
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Analizamos una web llene de Juguetes tecnotige os. 
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CABARET MECHANICAL THEATAE 











http://www.thinkgeek.com/gadgets/electronic/8493/ 


Think Geek. Microscopio Digital USB 


Hoy se pondera el ejercicio de la mente co- 
mo medio para detener o atenuar los efectos 
del envejecimiento o el avance de enfermeda- 
des degenerativas, el juego creativo puede ser 
considerado como una terapia idónea. 

Sin desdeñar el entretenimiento y satisfac- 
ción que produce la gestión, mantenimiento y 
conducción de una escudería de coches de raíl 
o de un complejo ferroviario en miniatura, no 
voy a dedicar estas líneas a estos juguetes ni a 
los aeromodelos o cometas, tan puramente ae- 
ronáuticos y que ya hemos traído a estas págl- 
nas en otras ocasiones. 

Podemos encontrar una amplia gama de ju- 
guetes que recogen los últimos avances de la 
tecnología al mismo tiempo que lo hacen los 
vehículos exploradores del espacio. Atrás que- 
daron los primitivos vehículos de radio control 
o los prehistóricos controlados por un cable. 
Los vehículos de hoy en día llevan un micro- 
procesador, incluyen sensores para evitar obs- 
táculos, seguir una linea o tienen memoria pa- 
ra recordar y repetir un recorrido. 

Los grandes almacenes donde aparentemen- 
te hay 'de todo' no son siempre el mejor sitio 
para encontrar estos juguetes. La dictadura del 
mercado impone dedicar las estanterías a lo 
que más se vende, y por regla general los de- 
pendientes no tienen ni idea de qué responder 
cuando se les pregunta algo más complicado 
que dónde están las muñecas. Curiosamente 
los principales vendedores de juguetes 'tradi- 
cionales' no tienen presencia en la red, de lo 
cual deducimos que el bombardeo inmiser1- 
corde de anuncios televisivos es mucho más 
rentable que la información a los padres que 
podrían ofrecer en un catálogo completo por 
internet. 

Solo el comercio minorista muy especiali- 
zado puede ofrecer un asesoramiento y el co- 





http://observatorio.cnice.mec.es/ 
Observatorio Tecnológico del MEC 


nocimiento de quién se dedica de forma voca- 
cional a un producto determinado. No obstan- 
te, este tipo de tiendas tienen que subsistir a 
base de un sector muy pequeño de la pobla- 
ción y por tanto sólo son viables en las gran- 
des ciudades. Los que somos felices habitantes 
de 'provincias' sin ninguna aspiración a urbani- 
tas, tenemos que buscar la información y mu- 
chos productos en la red. 

En la web 'Cabaret mechanical Theatre", 
analizada y recomendada en el mismísimo ob- 
servatorio tecnológico del Ministerio de Edu- 
cación y Ciencia podemos encontrar un sinfín 
de autómatas, pero lo más interesante de esa 
web es el Designing Automata Kit, que por 
unos 50 euros y como su nombre indica -a po- 
co inglés que se sepa- permite diseñar y cons- 
truir autómatas mecánicos, de los de toda la 
vida. Desgraciadamente, en el mes de noviem- 
bre este producto se hallaba ya agotado y los 
encargos se recogían para entrega en febrero. 

La serie 'MindStorm' de Lego incluye mon- 
tajes que mecánicamente son similares a la se- 
rie Technics, pero a los que se añaden sensores 
de ruido, contacto, luz, ultrasonidos y servo- 
motores que se controlan mediante un peque- 
ño procesador que puede programarse median- 
te su conexión a un PC. El Robotics Invention 
System 2.0 es el conjunto de esta serie que nos 
permite iniciarnos en la robótica, aunque no 
resulta fácil de conseguir. 

S1 queremos algo sencillo pero con un toque 
personal, podemos comprar conjuntos con to- 
das las piezas para montar un juguete que po- 
drá tener ese toque personal y que en función 
de la edad del niño montaremos antes de rega- 
lárselo, para que pueda jugar desde el primer 
momento montaremos con su ayuda para estl- 
mularle en este tipo de tareas, o le dejaremos 
montar por sí solo. La casa Cebek tiene diver- 





sos montajes de electrónica y juguetes de ma- 
dera combinados con motores y otros disposi- 
tivos que usan la energía solar, así como m1- 
crobots clásicos que siguen lineas, evitan obs- 
táculos o responden a determinados estímulos. 
En el apartado educativo podemos encontrar 
sencillos montajes o material didáctico. 

Pero para iniciarse en la electrónica pode- 
mos seguir el camino de los clásicos y ense- 
ñarles a nuestros hijos la magia de la radio de 
galena. En la red hay muchos esquemas basa- 
dos en diodos de germanio aunque quizás lo 
más difícil de encontrar hoy en día sea un con- 
densador variable de láminas adecuado al 
montaje. 

Pero sin duda alguna los juguetes más delica- 
dos y espectaculares son los micro aviones a ra- 
dio control. La miniaturización de los servos y 
receptores permiten disfrutar de aviones que pe- 
san cuatro gramos y caben en la palma de la ma- 
no o sofisticados dirigibles de apenas unas dece- 
nas de centímetros y cuya fragilidad los hace so- 
lo recomendables para vuelos en interiores. 
Otros vehículos teledirigidos pueden retransmi- 
tir imágenes mediante cámaras en miniatura 
convirtiéndose en pequeños exploradores. 

La reducción y abaratamiento de las cáma- 
ras de vídeo tiene otras aplicaciones, como el 
microscopio, que puede conectarse al ordena- 
dor por el puerto USB y proporciona un medio 
interesante para obtener imágenes bellísimas y 
asombrosas. Retirando la lente de una web- 
cam y el ocular del microscopio o un telesco- 
pio del que se disponga en casa, puede llegarse 
al mismo resultado. 

En definitiva, la red es un medio excelente 
para explorar y encontrar juguetes interactivos 
con los que mantener la mente despierta y las 
manos ocupadas. Si hemos sido buenos, sólo 
tenemos que pedírselos a los Reyes Magos. MM 
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Shift in Service 
Attitudes 





Eric H. Biass/Roy Braybrook 
Armada international. Sup- 
plement Vol 32 No 3. 
june/july 2006. 


ins dB INTERNATIONAL Lpatriapisraias 


Dentro de un extenso suple- 
mento, se analiza con profundi- 
dad la situación actual y el futu- 
ro de unos sistemas de armas, 
que hasta hace muy pocos 
años sólo eran utilizados por las 
fuerzas armadas más en van- 
guardia, y que actualmente son 
prácticamente insustituibles en 
cualquier teatro de operaciones. 

Sus capacidades van avan- 
zando al mismo tiempo que la 
tecnología, y aunque inicial- 
mente se dedicaban a misiones 
casi exclusivamente de recono- 
cimiento, en la actualidad inclu- 
so llevan a cabo misiones de 
ataque al suelo, estando en es- 
tudio nuevos sistemas capaces 
incluso de reabastecimiento en 
vuelo. 

Su importancia operativa 
puede observarse en las más 
de 100.000 horas de vuelo acu- 
muladas entre las operaciones 
Enduring Freedom e lraqi Free- 
dom. 

Actualmente más de 40 paí- 
ses tienen en sus inventarios 
más de 80 modelos diferentes, 
estando en fases de diseño o 
desarrollo cerca de 32 nuevos 
sistemas, en el artículo se pue- 
den examinar la casi totalidad 
de los modelos existentes, y al- 
gunos de los diseños del futuro, 
contando además con una am- 
plia guía en la que se detallan 
las principales características 
(constructor, denominación, sis- 
tema de propulsión, altitud má- 
xima, sensores y carga que 
puede transportar, etc.), de más 
de 100 sistemas. 


O 


y Rapport d'étape 
sur la 
programmation 





Bernard Bombeau 
AIR 8£ COSMOS. No 2047. 6 
octobre 2006. 





ALRECOSMOS 


En la presentación del pro- 
yecto de presupuestos para el 
próximo año, el ministerio de 
defensa francés se ha marcado 
dos objetivos, por un lado el 
asegurar los compromisos ad- 
quiridos en los últimos presu- 
puestos, y por otro el procurar 
cumplir las necesidades esta- 
blecidas en su ley de programa- 
ción militar 2003-2008, a dos 
años vista de su finalización. 

Los responsables del minis- 
terio se muestran satisfechos 
con el grado de cumplimiento 
de sus necesidades, y esperan 
alcanzar los objetivos fijados, lo 
cual les permitirá entre otros fi- 
nes asegurar la capacidad de 
disuasión de sus fuerzas arma- 
das, adquirir una capacidad de 
mando y control de la informa- 
ción a nivel estratégico y opera- 
tivo, y un refuerzo en la capaci- 
dad de proyección, entre lo más 
destacado. 

Entre los programas más so- 
bresalientes, afectados por es- 
tos presupuestos, se encuen- 
tran los sistemas de armas Ra- 
fale, del que se esperan tener 
en el inventario 300 unidades; 
el A400, con 50 aeronaves; y el 
NH9O. El artículo incluye tam- 
bién los objetivos de horas de 
vuelo previstas realizar por los 
diferentes colectivos de pilotos, 
así como la operatividad del 
material, incluyendo por último 
el grado de ejecución del su 
Ley de programación militar. 


990 





Seahawk on the 
hunt 





William B. Scott 

Aviation Week 8 Space 
Technology. Vol 165 No 14, Oc- 
tober 9, 2006. 





Las primeras impresiones 
operativas del nuevo helicópte- 
ro MH-60R “Romeo”, no pue- 
den ser más satisfactorias, por 
parte de su primer operador, la 
armada norteamericana. Este 
sistema de armas del que se 
esperan operar cerca de 254 
unidades, similar a los modelos 
SH-60B/F, presenta sin embar- 
go grandes diferencias, a desta- 
car su aviónica, su sistema de 
armamento, su radar y su so- 
nar. 

El nuevo helicóptero tendrá 
como misiones principales la lu- 
cha antisubmarina y el apoyo a 
las operaciones terrestres, sin 
olvidar otras secundarias como 
pueden ser las de búsqueda y 
rescate, evacuaciones, O apoyo 
al fuego naval de superficie, 
prioritarias en la versión MH- 
608 “Sierra”. Ambas versiones 
están llevadas a sustituir las mi- 
siones que actualmente llevan 
a cabo diferentes helicópteros 
actualmente en servicio como 
el UH-3H, el CH-46D, el HH- 
60H o el HH-1N, con el propósi- 
to de reducir los sistemas de ar- 
mas, a ser posible, a dos tipos, 
con lo que se abaratarán consi- 
derablemente los costes de 
mantenimiento, entre otros. 

En la actualidad el cuadro de 
instructores se está adaptando 
a la operación de los nuevos 
sistemas principalmente al ra- 
dar AN/APS-147, capaz de 
identificar más de 300 blancos; 
al sistema acústico, el AQS-22; 
y a los sistemas de guerra elec- 
trónica y de armamento. 


SOY 





y Targeting: in 
the hands of 
the pods 





Joris Janssen Lok 

Jane's International Defence 
Review. Vol No 40. October 
2006. 





Desde el punto de vista del 
estado de Israel, las operacio- 
nes llevadas a cabo por las fuer- 
zas de defensa, desarrolladas 
durante los pasados 12 al 13 de 
agosto sobre las fuerzas de Hiz- 
bullad, en el Líbano, fueron todo 
un éxito, la fuerza aérea israelí 
realizó unas 10.000 salidas, ata- 
cando más de 7.000 objetivos, 
estimando que durante la prime- 
ra hora fueron destruidos más 
del 50% de los lanzadores de 
misiles de largo alcance, gracias 
sobre todo al empleo de “pods” 
que transportan sofisticados 
medios electro-ópticos para lo- 
calizar los objetivos, pero a pe- 
sar de ello en los días siguientes 
la guerrilla siguió lanzando misi- 
les de corto alcance sobre la 
frontera, demostrando que los 
sistemas actuales, necesitan 
mejorar considerablemente en 
cuanto a la localización de los 
posibles objetivos. 

En el artículo se analiza la si- 
tuación actual de estos sofisti- 
cados sistemas de localización 
de objetivos mediante sensores 
electro-ópticos principalmente, 
siendo quizás el pod de Lock- 
heed Martin LANTIRN el más 
utilizado actualmente, el cual 
está siendo sustituido por el 
AN/AAQ-33 Sniper, denomina- 
do Pantera; otro sistema que 
operan actualmente diferentes 
fuerzas armadas es el israelí 
AN/AAQ-28 Litening, desarro- 
llado por Rafael, el cual junto a 
Zeiss Optronik tiene en el mer- 
cado europeo el Litening ll, de- 
sarrollándose ya, el Litening AT. 
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ías que..* 


a 


¿sabías que..? 


e ha sido modificada la estructura de la Casa de Su Majestad el Rey? 

Se trata de la estructura del Cuarto Militar que queda formado por: 1 oficial general, primer ayudante y jefe 
del Cuarto Militar; 9 ayudantes de campo, de empleos de coronel, teniente coronel o comandante, dos de ellos 
pertenecientes al Ejército del Aire. Y además los ayudantes de campo de S.A.R. el Príncipe de Asturias. (RD 
1183/2006, de 13 de octubre. BOD núm. 204, de 19 de octubre de 2006). 

e ha sido designada la autoridad delegada para la seguridad de la información clasificada de la Agencia 
Espacial Europea” 

La autoridad delegada pertenecería al Ministerio de Defensa y el Registro estará dotado de personal y medios 
ya existentes, pertenecientes al Ministerio de Defensa, y de personal del Ministerio de Asuntos Exteriores y 
Cooperación. (Orden PRE/3289/2006, de 23 de octubre. BOD núm. 213, de 2 de noviembre de 2006). 

e ha sido modificada la Instrucción sobre mantenimiento de la infraestructura, aprobada por la Resolución 
12 Oseas dle alpri 

ve trata de adoptar las normas existentes de inspecciones periódicas sobre el estado de edificios € 
instalaciones a las ordenanzas promulgadas por determinados ayuntamientos. (Resolución 127/2006, de 2 de 
octubre, del secretario de Defensa. BOD núm. 209, de 26 de octubre de 2006). 

e se ha modificado parcialmente la orden sobre zonas prohibidas y restringidas de vuelo” 

ve refiere al Palacio Real de Madrid y Campo del Moro, Centro de Formación del Cuerpo Nacional de Policía de 
Ávila, Salamanca, y Cala Mayor (Palma de Mallorca) (Orden PRE/3206/2006, de 17 de octubre. BOD núm. 207, de 
24 de octubre de 2006). 


e la Subsecretaría de Defensa ha dado normas relativas al régimen de vida de los alumnos de los centros 
docentes militares de formación? 

se autoriza aplicar un régimen de externado a determinados alumnos y se permite un horario más flexible 
para los alféreces alumnos, guardiamarinas y sargentos alumnos. (Instrucción 124/2006, de 10 de octubre. BOD 
núm. 204, de 19 de octubre de 2006). 

e la Secretaría General Gerente del Instituto Social de las Fuerzas Armadas ha modificado la Instrucción que 
regulaba las prestaciones sociales del ISFAS? 

ve refiere a las ayudas susceptibles de renovación, la ayuda económica por estancia en residencias asistidas y 
la ayuda por fallecimiento. (Instrucción 135/2006, de 30 de octubre. BOD núm. 223, de 16 de noviembre de 2006). 
e el Director General Gerente del Instituto para la Vivienda de las Fuerzas Armadas ha dispuesto una 
Resolución sobre disponibilidad de viviendas militares no enajenables para su adjudicación en régimen de 
arrendamiento especial? 

Se refiere a las viviendas militares vinculadas a destino y a las vinculadas a cargo. (Resolución 
400/15258/2006, de 13 de octubre. BOD núm. 206, de 23 de octubre de 2006). 

e han sido modificadas las normas para la concesión, renovación y anulación de la tarjeta de identidad militar 
para el personal de los Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas y para los sacerdotes católicos integrados en 
el Servicio de Asistencia Religiosa de las Fuerzas Armadas? (Instrucción 123/2006, de 10 de octubre, de la 
Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 204, de 19 de octubre de 2006). 

e ha sido modificado el Reglamento de destinos del personal militar profesional? 

se trata de aplicar a los militares que sean objeto de violencia de género, medidas de protección similares a 
las aprobadas para los funcionarios civiles. (RD 1203/2006, de 20 de octubre. BOD núm. 209, de 26 de octubre 
de 2006). 


e se han regulado determinados aspectos de los compromisos, el cambio de relación de servicios y el cambio de 
especialidad del militar profesional de tropa y marinería? (Orden DEF/3316/2006, de 20 de octubre. BOD núm. 
215, de 6 de noviembre de 2006). 

ela Secretaría General Técnica del Ministerio de Asuntos Exteriores y Cooperación ha publicado una 
Resolución sobre aplicación del artículo 32 del Decreto 801/1972, de 24 de marzo, relativo a la ordenación de la 
actividad de la Administración del Estado en materia de Tratados Internacionales? (BOE núm. 253, de 23 de 
octubre de 2006). 

ese han regulado las operaciones de cierre del ejercicio 2006, relativas a la contabilidad de gastos públicos? 
(Orden EHA/3300/2006, de 24 de octubre. BOE núm. 258, de 28 de octubre de 2006). 

eha sido determinada la composición y estructura del Grupo Interministerial para el Plan Nacional sobre 
Drogas? (RD 1116/2006, de 2 de octubre. BOE núm. 251, de 20 de octubre de 2006). 

eha sido modificado el Reglamento de la Ley de Ordenación de los Transportes Terrestres, aprobado por RD | 
1211/1990, de 28 de septiembre? (RD 1225/2006, de 27 de octubre. BOE núm. 273, de 15 de noviembre de 2006). 


2 ¿sab 


ES 
p 


18 que. 


le 


2 ¿sab 


ES) 
2 


18 que.. 


la 


2 ¿sab 


e 
p 


ías que.. 


e” 


O 
HEN 
qu 
y 
“a, 
“Nu 
SS: 


ES) 
2 


18 que.. 


Te 


2 ¿sab 


2) 
y 


18 que. 


Te 


2 ¿sab 


ías que. 


se 


2 ¿sab 


ES) 
2 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 2006 1047 


ías que.. 


ee 





319 











e 

















































































































Bibliografía 











HISTORIA DEL AEROPUER- 
TO DE TENERIFE NORTE. Luis 
Utrilla Navarro y Juan Carlos Dí- 
az Lorenzo. Volumen de 151 pá- 
ginas de 24,5x32 cm. Colección 
Historia de los Aeropuertos Espa- 
ñoles. Edita y distribuye el Centro 
de Documentación y Publicacio- 
nes de AENA. Edificio La Piove- 
ra. C/ Peonías 2. 28042 Madrid. 


Quizás sea este el aeropuerto 
español que tiene peor fama, 
aunque es muy probable que sea 
muy infundada ya que si bien en 
la década de los años 70 se pro- 
dujeron algunos de los peores 
accidentes de aeronáutica civil in- 
ternacional, estos no se pueden 
achacar a que las instalaciones 
aeroportuarias tinerfeñas fueran 
defectuosas. Prácticamente to- 
dos aquellos terribles accidentes 
tuvieron su origen en la difícil me- 
teorología de Los Rodeos, tan in- 
fluenciada por el fenómeno de 
los vientos alisios, o en otros ca- 
sos por defectos del material aé- 
reo o por fatales equivocaciones 
de las tripulaciones. Todo esto in- 
fluyó notablemente para que se 
acometiera la construcción de un 


EN EL ORIGEN DE LA INDUS- 
TRIA AERONÁUTICA ESPAÑO- 
LA. 1954-2004. Antonio González- 
Betés y Julio Rodríguez-Carmona. 
Volumen de 280 páginas de 
16x24,3 cm. Producida y Editada 
por ATECMA, Asociación Españo- 
la de Constructores de Material Ae- 
rospacial. C/ Francisco Silvela 71, 
1 D. 28028 Madrid. 


La aviación, entendida como 
una actividad humana que quizás 
es la que más ha caracterizado el 





nuevo aeropuerto en el sur de la 
isla. El Reina Sofía o Tenerife 
Sur fue inaugurado a finales de 
1979 e hizo que el volumen de 
vuelos y pasajeros descendieran 
enormemente en el aeropuerto 
del norte. Poco a poco, el tránsito 
aéreo en este último fue recupe- 
rándose hasta alcanzar cifras su- 
periores a las que había con an- 
terioridad al Reina Sofía. A ello 
ha influido tanto la modernización 
continua de sus instalaciones e 
infraestructuras, como su cerca- 
nía a la ciudad de Santa Cruz. En 
este excelente volumen se nos 
muestra la historia de este aero- 
puerto y sus modernas instalacio- 
nes actuales. 


BATALLAS PRINCIPALES 
DEL SIGLO XX. Felipe Quero 
Rodiles. Volumen de 630 páginas 
de 14x20 cm. Colección Adalid, 
n* 55. Edita el Ministerio de De- 
fensa, Secretaría General Técni- 
ca. Junio de 2006. 


Nos advierte el autor en la In- 
troducción de este volumen que 
se trata de un libro de historia mi- 
litar, para que no se confunda 
con un tratado de historia gene- 
ral. Es muy difícil trazar una línea 
de separación entre estas dos 
clases de historia, como también 
lo es cuando se trata de otras es- 
pecialidades de esta ciencia. Sin 
embargo cuando profundizamos 
en su lectura nos damos cuenta 
de que se trata del relato de una 
veintena de enfrentamientos béli- 
cos que tuvieron lugar durante to- 
do el siglo pasado, el más san- 





ATECMA 





pasado Siglo XX, tiene unos singu- 
lares protagonistas, entre los que 
destacan dos fundamentalmente: 
los que pilotan las aeronaves y los 
que las construyen. Parece que la 











griento de toda la Historia de la 
Humanidad, consiguiendo que to- 
dos estos estén analizados con 
un mismo patrón, que se ciñe a 
cuestiones enteramente militares 
o bélicas, como los aspectos es- 
tratégicos, tácticos y logísticos o 
cuestiones tales como las fuerzas 
en presencia, el orden de batalla, 
etc. No cabe duda del gran es- 
fuerzo de síntesis que ha sido ne- 
cesario para analizar, desde esos 
puntos de vista, un número tan 
elevado de batallas, con el rigor y 
la profundidad que está realiza- 
do. La lectura se hace muy ame- 
na, siendo apoyada por gran nú- 
mero de croquis descriptivos y 
unas notas aclaratorias agrupa- 
das al final de este excelente li- 
bro. 


LA INSTITUCIÓN MILITAR. 
CEREMONIAL, PROTOCOLO Y 
SÍMBOLOS. Carlos J. Medina 
Ávila. Tres volúmenes de 327, 
321 y 268 páginas. Editan con- 
juntamente el Ministerio de De- 
fensa, Secretaría General Técni- 
ca, Subdirección General de Do- 
cumentación y Publicaciones, y 
Ollero y Ramos Editores, con el 
patrocinio del BBVA. Diciembre 
de 2005. 


Observando la riqueza editorial 
y la presentación tan esmerada 
de este volumen, así como la co- 


leyenda de los aviadores tiene 
siempre una aureola heroica, pero 
tanta importancia como los prime- 
ros tienen los ingenieros aeronáuti- 
cos y demás constructores y man- 
tenedores que hacen posible esta 
actividad tan atractiva. La historia 
de la aeronáutica siempre se podrá 
contar desde el punto de vista de 
cada uno de estos protagonistas y 
referida a una de sus facetas más 
características. En el presente vo- 
lumen se nos muestra la que se re- 
fiere a la de los constructores de 





participación de estos notables 
editores, nos podemos hacer una 
idea de la importancia que se ha 
otorgado a esta obra. Cuando re- 
pasamos su contenido nos per- 
catamos del gran trabajo que se 
ha empleado en su redacción. El 
Ceremonial Militar es una materia 
que tiene una tradición de siglos, 
aunque por otra parte es bastan- 
te cambiante, sobre todo en los 
tiempos más recientes, y ade- 
más, la legislación que la regula 
está bastante dispersa. Menos 
mal que la tradición de uso de las 
propias unidades militares, man- 
tiene una cierta uniformidad en 
sus manifestaciones. En el primer 
volumen se trata el Ceremonial, 
Protocolo y Cortesía Militar; en el 
segundo, la Heráldica Militar, la 
Bandera Nacional y las Banderas 
y Enseñas Militares, la Música 
Militar y el Himno Nacional, y la 
Uniformidad. En el tercero las 
Condecoraciones Militares. Des- 
de luego no cabe la menor duda 
de la utilidad tan grande que es 
tener en estos tratados toda la in- 
formación para que las Unidades 
puedan solventar cualquier duda 
que se pueda dar al respecto. 
También en los organismos civi- 
les para resolverles cualquier 
cuestión protocolaria en su rela- 
ción con las unidades de las 
Fuerzas Armadas. 





material aerospacial en España. 
ATECMA es el resultado de la aso- 
clación de empresas tan caracte- 
rísticas como EADS-CASA, INDRA 
o ITP, hasta un total de 43 compa- 
ñías españolas. El libro tiene una 
excelente presentación editorial y 
está escrito por dos especialistas 
en la Historia de la Aeronáutica 
que además son destacados Inge- 
nieros Aeronáuticos, que también 
nos explican, con rigor y amenidad, 
los fines de esta Asociación. 
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